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Costuma-se dizer que a vida comeca aos quarenta.
Evidente se torna que o conceito de vida, no caso do pensa-
mento popular, ndo se reporta ao nascimento fisico, mas a
uma espécie de renascimento. Mais correto, talvez, fosse
dizer uma “iluminacdo”. Seria um novo nascimento, dentro
da maturidade,; seria como reconhecer-se com sensibilidade
suficiente para captar o sentido das coisas, ou o jeito mais
pragmatico de viver as coisas.

O Ministério da Aeronautica completou o seu quadra-
gésimo primeiro aniversario no dia 20 de janeiro. Uma prova
de maturidade. Uma carreira destinada ao sucesso, num
Pals de aeronautas. F tanto somos voltados para a atividade
que abrigamos em nosso territdrio uma das maiores empre-
sas de transporte aéreo: VARIG, sobre quem dedicamos, na
presente edicdo, um espaco para enfoca-la sob um dngulo,
certamente, pouco conhecido.

A Viacdo Aérea Riograndense é mais conhecida como
& operadora do Jumbo 747 ou do DC-10 em linhas inter-
nacionais. Poucos sabem, mesmo pessoas altamente en-
fronhadas nos assuntos de aviacdo, que ela possui um dos
mais bem montados complexos industriais no setor de
manutencdo. O que se economiza em divisas com revisdo
de turbinas, as mais sofisticadas, é digno de nota. Acres-
ca-se a Isto a captacdo de recursos do exterior, através da
eficiente prestacdo de servicos a outras empresas operado-
ras de equipamento similar ao seu.

No mais, gostariamos de enfatizar que estaremos
Jjuntos por mais um biénio, honrados que fomos pelo
convite da nova presidéncia do Clube de Aeronautica.

A equipe permanece a mesma, a responsabilidade
cresce a cada edicdo. Cientes do dever que assumimos com
o leitor do mundo aeronautico e felizes pelos inumeros
incentivos recebidos através da correspondéncia que nos
chega, asseverarmos o nosso firme propdsito de persistir
palmilhando o caminho, no sentido de oferecer o melhor
dos nossos esforcos e dedicacdo, embalado com carinho,
sob a forma de mais um numero da sua Revista Aero-
nautica.

A REDACAO




Sobre a floresta impenetréavel, horas a fio, o horizonte parecia infinito. A mesma aventura sobre o
pantanal e o sertéo.

De norte a sul, leste a oeste, os avides pioneiros do Correio Aéreo Nacional desbravaram o Pais,
no primeiro grande esfor¢o de integracdo nacional.

Os riscos de cada misséo eram enormes. Entre a decolagem e 0 pouso, aeroportos precarios,
uma ou outra clareira.

Abordo, cargas preciosas: vidas necessitando de socorro urgente, medicamentos, alimentos,
combustivel, méqumas e equipamentos. Sobrewvenma para muitos brasileiros isolados neste Pais-
continente.

No comando dos primeiros avides do Correio Aéreo Nacional, entre outros bravos, um jovem
Oficial Aviador. Seu nome: Délio Jardim de Mattos.

Depois da fase herdica do Correio Aéreo Nacional-Capitdo, Major, Tenente-Coronel, Coronel-,
outras missdes importantes sucederam-se. Os riscos fisicos diminuiram a medida que as
responsabilidades aumentaram.

Brigadeiro-do-Ar, Major-Brigadeiro, Tenente-Brigadeiro-do-Ar, hoje o Ministro da Aeronautica
tem muito 0 que contar sobre a avia¢éo no Brasil.

_ A Lider Taxi Aéreo, por uma questao de identidade, ndo poderia deixar o Dia do Aviador passar
em brancas nuvens. Para homenagea-los, escolheu entre eles um que bem representa o espirito de
sacrificio, pioneirismo e audacia da classe.

A Lider deseja atodos os aviadores brasileiros, através do Ministro Délio Jardim de Mattos,
sempre que possivel, um belo azul de brigadeiro, no horizonte.
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CARTAS
DOS LEITORES

Recebemos e retribuimos felicitaces pela
passagem do Ano Novo de: Rosalvo P. Silvei-
ra, de Angpolis — GO; VOTEC Servicos
Aéreos Regionais S/A; Associacdo dos Co-
missarios da VARIG-CRUZEIRO; STRATO,
Clube de Balonismo do Rio de Janeiro; Mu-
seu de Comunicacdo Social “Hipdlito José da
Costa”, de P. Alegre — RGS; Aeroclube de
Passo Fundo, RGS; Associacdo de Pilotos da
Transbrasil, RJ, EMBRAER — S3o José dos
Campos, S. Paulo; e Associacdo dos Meca-
nicos de Voo da VARIG, RJ.

Do Presidente da EMBRAER, recebemos
carta agradecendo o exemplar da RA onde foi
publicada a sua entrevista.

"Seu perfil de jornalista, apesar da mo-
déstia, estdé muito bom e lhe agradeco o
esforco pessoal para que a reportagem pu-
desse sair'’, diz em sua carta o Cel Ozires
Silva.

O Coordenador do Projeto Cooperativista
de desenvolvimento do Rio Grande do Norte,
Sr. Julio Rosado, enviou-nos telegrama agra-
decendo a insercdo de seu artigo sobre a
pesquisa da Jojoba, em nosso nimero 129.
Esperamos receber outros artigos de sua
autoria.

Do Sr. Paulo Afonso da Camara China, de
Natal, RGN, recebemos carta solicitando o
envio de um exemplar do n® 127 da RA.
Recebemos o seu cheque e a Revista ja foi
remetida. :

Maj Brig Nunes — Brasilia — DF. Rece-
bemos seu artigo. Gratos. Serd publicado
oportunamente.

Sr. Laudelino Joaguim de Carvalho Filho
— Guaruthos — S&o Paulo. Sua assinatura
da RA foi renovada por mais um ano. Rece-
bemos o cheque respectivo.

Do Diretor do Parque de Material de La-
goa Santa, recebemos a seguinte carta: “‘Pre-
zado Companheiro

A Direcdo do PAMA LS tem a grata satis-
facdo de cumprimenta-lo e a todos os cola-
boradores dessa conceituada Revista, péla
excelente reportagem publicada a respeito do
Parque de Material Aeronautico de Lagoa
Santa.

Aproveito, ainda, a oportunidade para
informar-lhes que enviei um exemplar ao Jor-
nalista de Aviacdo, Sr. lvan Martins Vianna,
Relacdes Publicas da Universidade Federal de
Ouro Preto e grande colaborador do Jornal
"“Estado de Minas'’, na Coluna de Aviacdo, o
qual me encaminhou uma carta agradecendo
e fazendo referéncias elogiosas & Revista,
sendo que um dos trechos da carta diz o
seguinte: “'Eu a li com muito carinho e pude
notar que se trata, de fato, de publicacdo
especializada de alto gabarito. Os assuntos
nela tratados sdo muito bem esclarecidos,
6tima feicdo gréafica e melhor ainda colabora-
cao”.

Nao poderia deixar de enviar aos prezados
companheiros estas palavras elogiosas e
incentivadoras, que partem de um jornalista
de alto conceito e elevada experiéncia em
divulgacao de assuntos aeronauticos.

Mais uma vez cumprimento-os, agrade-
cendo a maneira carinhosa com que abor-
daram o assunto e apresento os protestos da
mais alta estima e consideracao.

WALDEMAR JUAREZ ZAMITH DE
OLIVEIRA — Cel Av"

Recebemos do Departamento de Comu-
nicacdes da NORTHROP a carta que abaixo
transcrevemos: “'Gilberto Pacheco Filho —
Tenente-Coronel — Aviador — Revista Aero-
nautica — Rua Santa Luzia, 651 — 4° — Rio
de Janeiro, Brasil:

"It was a pleasure to meet you during my
recent visit to Brasil. As | discussed with you,
Northrop plars to be active in ""Revista Aero-
nautica’” with both advertisements and story
material that your readers will find interesting.
Again, may | congratulate you on the high
quality of your publication.

Sincerely,
George L. Salem
Director
Marketing Communications’

Cel Yechiel Yechayahu — Sharabi, Adido
das Forcas Armadas de Israel no Brasil —
Brasilia — DF. Foi feita uma assinatura da RA
em seu nome.

Claudy Pereira da Costa — Ten Cel Av RR
— Rio de Janeiro — Acusamos o recebi-
mento de 4 artigos de sua autoria — ““Nem
Sempre era Rotina’’, ‘"Reminiscéncias’”,
“Uma aventura nos céus de Canoas’’ e “Tra-
gédia no Rio Guaiba", que foram encaminha-
dos ao Redator-Chefe.

Maj Brig Odalto de Barros Smith, Forta-
leza, CE; Cap Int Nilson Arneiros Deslandes,
Lagoa Santa, MG; e Hermes de Andrade,
Maestro de Musica da AFA — Pirassununga
— SP. A Direcdo da Revista, em uma de suas
sessoes, resolveu ndo mais publicar poesias.

Cap Int Aer José Caubi Diniz — Brasilia —
DF. Seu artigo “"Otimizacdo de Orcamentos
Publicos — Aplicacdo ao Ministério da Aero-
nautica’’ aguarda publicagéo.

Cel Roberto Nunes Tardy — Canoas —
RGS. Recebemos o Informativo do HACO,
referente a outubro 81. Parabéns pelo esforco
para manter essa interessante e Gtil publica-
cdo.

Lider Imobiliaria Ltda. Tubardo — Santa
Catarina. O preco da assinatura da RA — 1
ano — 6 ndmeros — é de Cr$ 2.000,00. Tal
quantia deve ser enviada por cheque, para a
nossa Redacdo, em nome do Clube de Aero-
nautica.

Ruy Telles — Belém — Para. Ndo. Aero-
visdo é editada pelo Centro de Relagdes Pu-
blicas do Ministério da Aeron4utica. A Revis-
ta Aerondutica é editada pelo Departamento
Técnico-Cultural do Clube de Aeronautica.

Coronel-Aviador RR Jo#o Vieira de Sousa
— Riode Janeiro — RJ. Recebemos seus dois
artigos sobre a Aviacdo de Caca na Grande
Guerra. Foram encaminhados ao Redator-
Chefe.




ECOLOGIA

A POLUIGAO DO LIXO

— PROBLEMA NO PASSADO E ESBANJAMENTO NO PRESENTE —

Na Idade Média, a Civilizacdo Euro-
péia deparou-se com o primeiro tipo de
poluicdo. Tratava-se da poluicdo do
lixo.

O destino que se devia dar aos
dejetos era a questdo com que as
J Autoridades Municipais se defronta:
vam. O habito de as pessoas lancarem
efluentes, mesmo fezes e urina, nos
montes de esterco que se encontra-
vam nas cidades, deu condicGes para
que houvessem surtos de doencas co-

mo a peste, a colera e a variola.

A peste negra por exemplo, causa-
dora de milhares de oObitos, estava
intimamente relacionada com a falta
de higiene nas cidades Medievais. A
elevada quantidade de lixo urbano pro-
piciava a proliferacdo de ratos, os
quais abrigavam a pulga, agente trans-
missor daquele mal.

Apesar de todo o avanco tecnol6-
gico registrado desde a Revolucdo In-
dustrial, continuamos a tratar o lixo da
mesma forma que os Antigos Roma-
nos o tratavam, isto €&, amontoa-se
em depdsitos a céu aberto, o que

facilita a proliferacdo de roedores,
além de adequar o ambiente a mani-
festacdo de insetos portadores de mo-
léstias contagiosas.

Esse problema, que se vem.arras-
tando através dos séculos, agravou-se
nas Ultimas décadas em face do con-
sumismo desenfreado da humanidade,
provocado pela propaganda de produ-
tos e artigos supérfluos. A isto nés
chamamos de “OBSOLESCENCIA
PLANEJADA". Trata-se de um pro-
grama onde 0s meios de comunicacao
como radio, televisdo, revistas e jor-
nais sdo manipulados, a fim de fazer
com que o publico se desfaca daquilo
gue ja possui e adquira algo mais mo-
derno. Afora isso, existe a “OBSO—
LESCENCIA INDUSTRIAL" que visa
a lancar no mercado produtos cujas
utilidades sdo de curta duracéo.

Em decorréncia disso, seringas, is-
queiros, aparelhos de barbear e obje-
tos de precisao sdo usados uma sO
vez. Garrafas de vidro ou de plastico,
latas de cerveja ou refrigerante e mate-
rial de embalagem das mais diversas
composicoes sao desfeitos, apds o
consumo do seu contetdo. Refrigera-
dores, aparelhos eletrodomésticos, au-
tomoveis e até mesmo nossas mora-
dias, tudo é produzido dentro do es-
guema de uso limitado, para aquisi-
cdo de um mais novo.

Esse esbanjamento irracional tem
provocado impactos ambientais jamais
vistos. Minas sdo exauridas, bosques
sdo dizimados, a Fauna é agredida, o
ar ¢ poluido, o meio ambiente, através
da dilapidacdo dos Recursos Naturais,
é afetado no seu todo, para atender
aos caprichos de uma sociedade, que
sO vé no consumo desnecessario “'sta-
tus’” de grandeza e de desenvolvimen-
to, porém nao enxerga que essas ne-
cessidades flteis e artificiais sao im-
postas por truques psicoldgicos,
apoiados em uma maravilhosa técnica
de comunicacao, que incute habitos
de consumo nunca vistos no passado
e insustentaveis no futuro.

A crise do petroleo, a partir de
1973, foi um chamamento da humani-
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A extraordinaria quantidade de veiculos ou elementos que o
homem coloca na terra, no mar e no espago, para atender as suas
necessidades, exige a criagao de rotas e planos de percurso cada
vez mais sofisticados. .

Planos que orientam harmoniosamente e com seguranga o
movimento, prevendo todos os problemas possiveis, possuindo,
também, todas as alternativas de solugao adequadas, previstas
porum sistema de controle automatico. '

EEISTOQUE AESCAFAZ.

ESCA
Engenharia de Sistemas de
Controle e Automacao S/A.

“Sempre criando tecnologia nacional”

Av. Reboucgas, 1669 — SP.
Fone: 280-7944
Telex (011) 22290 ENSE. BR




RCOLOGI A

PLASTIMODELISMO

dade para a possivel escassez de ou-
tros recursos nao-renovaveis. O cresci-
mento exponencial da demanda de
produtos acabados e semi-acabados
esta a exigir cada vez mais da capaci-
dade do planeta em oferecer os recur-
sos naturais disponiveis. Se as taxas
de consumo continuarem a crescer de
acordo com os indices atuais, as reser-
vas de cromo durarao apenas 95 anos,
as de cobre 25 anos, as de aluminio 31
anos, as de zinco 18 anos, as de ferro
93 anos e as de manganés 46 anos.

Evidentemente, esse tipo de cres-
cimento terd um limite; logo se faz
necessario que a humanidade se cons-
cientize que j& estamos vivendo o li-
miar de uma nova crise: trata-se da
“CRISE DA MATERIA-PRIMA"". Por-
tanto, & imperativo gue nos conceitos
de lucratividade e otimizacao ou mes-
mo na relacao custos/beneficios sejam
contabilizados os custos do meio am-
biente, bem como a velocidade com
gue estd sendo consumida a maté-
ria-prima.

Urge, portanto, que tecnocratas,
principalmente aqueles voltados para
administracdo de producdo, revejam
suas teorias e adotem o Principio da
Sabedoria Universal, que diz que ""NA
NATUREZA NADA SE PERDE, TUDO
SE TRANSFORMA". Isso s6 pode ser
conseguido se, no célculo da obtencéo
da rentabilidade, forem levados em
consideracdo parametros como reno-
vacao das fontes de suprimento, dura-
bilidade de um bem de consumo e
reaproveitamento da matéria-prima.
Enfim, que métodos alternativos mais
humanos e menos extragavantes se-
jam aplicados, para que possamos Vi-
- ver condignamente, dentro dessa
grande, porém limitada nave, que é o
nosso Planeta Terra.

Antonio Celente Videira — Cap Int Aer

FERRAMENTAS PARA O PLASTIMODELISTA

Um dos fatores que recomendam o
plastimodelismo como passatempo é
a simplicidade das ferramentas exigi-
das para se construir um modelo de

qualidade. Uma das preocupacdes ba-
sicas de um plastimodelista sdo as
ferramentas necessérias para & trans-
formacado de um kit em um modelo
bem acabado. O iniciante preocupa-se
em adquirir as ferramentas certas des-
de o inicio; o plastimodelista experien-
te preocupa-se em conhecer novas
ferramentas que possam melhorar a
qualidade de seus trabalhos. O que é
realmente necessario, além de pacién-
cia e tempo, para se criar um modelo
gue nos satisfaca?

O conjunto de ferramentas mais
simples para a montagem de um mo-
delo & uma faca para modelismo, cola,
lixa, tinta e pincéis. Com a experiéncia,
o modelista exigird mais sofisticacao
nas suas ferramentas. Deste conjunto
o item mais importante &, sem dUlvida
alguma, a faca de modelista. Estas
facas normalmente permitem a utiliza-
cdo de laminas de diversos formatos, a
mais utilizada aquela de forma trian-
gular e ponta fina, sendo muito Uteis
para cortes, raspagens, etc.

De muita utilidade se mostram pin-
cas e alicates de corte para separar as
pecas da arvore. Uma lixa fina é indis-
pensavel para a montagem de qual-
qguer modelo, servindo para dar o aca-
bamento em areas que foram emassa-
das ou para reduzir os rebites de tama-
nho exagerado colocados -em alguns
“kits".

Algumas brocas de véarios tama-
nhos sdo, também, muito UGteis para
realizar furos ou alcancar lugares difi-
ceis. Estas brocas podem ser utilizadas
de maneira simples, girando-se-as en-
tre os dedos para abrir furos de lam-
padas, canos de metralhadora, etc. Um
conjunto de pequenas limas pode-se
mostrar Util em varias ocasides. Sao
encontradas em diversos formatos:
plana, redonda, triangular, etc. Uma
serra fina mostra-se Util sempre que se
quiser realizar modificacées no “kit",
podendo ser dispensada em monta-
gens mais simples.

FOCK-WULF A 17a

Entre os itens essenciais, um dos
mais importantes, pela sua influéncia
no trabalho final, sdo os pincéis. Pin-
céis de boa qualidade podem durar
anos, desde que tratados com cuidado
adequado. Embora mais caros, estes
pincéis sdo mais interessantes princi-
palmente pelo melhor resultado alcan-
cado na pintura do modelo.

Entre os itens mais caros, deseja-
veis, mas de forma nenhuma indispen-
séveis ao plastimodelista, podemos ci-
tar uma pequena furadeira para utili-
zacdo melhor de nossas brocas e um
aerdgrafo para pintura do modelo. Em-
bora muita gente justifique a méa quali-
dade de sua pintura pela falta de um
aerografo, este item é realmente dis-
pensavel, sendo possivel alcancar,
com um bom pincel, a mesma qualida-
de de pintura.

Além destes itens, poderao ser uti-
lizados instrumentos tdo simples como
compassos, grampos, esquadros, etc,
além de coisas tdo ingénuas como um
palito, dependendo da ocasido e da
inventividade do modelista.

Marco Aurélio Cosentino Vianna
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Pela maior frotade
Boeing 727 da América do Sul.
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TEATRO

E O TEATRO INFANTIL COMO E QUE FICA?

Mesmo com vocacdo suicida, o
teatro para criancas avanca. Cada vez
mais, grupos mais conscientes e jo-
vens vdo comecando a tomar conta do
mercado com pecas de boas qualida-
des, enquanto outros grupos merfa-
mente comerciais seguem apenas por
dinheiro. Pelo menos hoje uma coisa
podemos afirmar: nem sé de Tablado
vive o teatro infantil do Rio de Janeiro.

Pode-se dizer que a média de espe-
taculos infantis nos ultimos meses foi
de 50 pecas por fim de semana. E
muito dificil fazer um célculo exato de
quantas pecas infantis foram encena-
das em 1981 no Rio de Janeiro, pois,
se existem espetaculos que ficam me-

ses e meses em cartaz, ha os que

realizam uma temporada relampago,
sem o minimo de cuidado com a divul-
gacdo. E possivel entdo que no ano de
1981 se tenha chegado a um nUmero
recorde de pecas em cartaz, algo em
torno de 200 espetaculos. Fora as pro-
ducdes mais velhas que a maioria das
platéias infantis j& conhece e explora
o rico fildo de Branca de Neve, Pin6-
quio, Cinderela, Os Trés Porquinhos,
que, além de serem de péssima quali-
dade, empobrecem o texto original.
Fora esse tipo de espetaculos, algu-
mas tendéncias do quadro de pecas
infantis j& se fazem notar. A primeira
observacdo é sobre o melhor teatro
infantil feito hoje no Rio de Janeiro.
S&0 pecas feitas por grupos coopera-
tivos, com idade bastante baixa, na
faixa dos 20 anos. Trabalhando com
textos criados coletivamente, ou bus-
cando adaptacdes do folclore brasilei-
ro ou da literatura infantil, esses gru-
.pos sdo, hoje em dia, a base do melhor
teatro infantil carioca. Enquanto os
autores mais antigos escreviam espe-
taculos do-ponto de vista do adulto,
esses grupos faZzem praticamente o
mesmo, sé que do ponto de vista da
crianca. Alguns grupos apresentam
certa continuidade de trabalho e ja
podem ser citados como expressivos:
O Manhas e Manias, Hombu, Tapa,
Além da Lua, Lua me da colo e o
Tablado.

A terceira tendéncia é a da mdsica,
em que o grande expoente em 1981 foi
0 “show"” "*Advinhe o que &", realizado

no Canecdo pelo MPB. Qutro grupo

Grande Otelo “Viveiro de P4ssaros”.

que se destaca na &rea musical & o
Bloco da Palhoga que, ano passado,
se apresentou com o “‘show’” “"Canto
de Trabalho'. Mas ndo alcancou a
mesma comunicacdo do trabalho do
ano anterior, ""MuUsica para brincar e
cantar’’. Ainda no campo dos espeta-
culos, destacaram-se: ''Parabéns pra
vocé'', como trabalho coletivo; “Via-
gem a Imaginacdo”, pela direcdo de
Adhelmar de Oliveira; "'Viveiro de Pés-
saros’’, com texto do Braguinha. E
ainda “Os Cigarras e os Formigas”,
belo espetaculo de Maria Clara Macha-
do, com figurinos de Kalma Murtinho.

E para 1982 as perspectivas sdo de
continuarmos com um teatro infantil
sem adequada infra-estrutura. Ele con-
tinuard recebendo sobra de espaco,
cenérios e iluminagcdo deixados pelos
espetaculos adultos que se apresen-
tam no mesmo teatro. E agora em
janeiro, com o término da campanha
das Kombis, haverd um grande reces-
s0 no panorama do teatro infantil ca-
rioca, tanto em quantidade de publico,
quanto em nUumero de pegas em car-
taz. Com algumas excecdes, geral-
mente ndo sdo lancadas producdes
importantes nos meses de janeiro e
fevereiro, com a temporada comecan-
do efetivamente em marco. Até 14 o
publico terd a sua disposicdo as pou-
cas pecas que conseguiram virar o
ano. Para se ter uma idéia, 19 pecas
sairam de cartaz e dessas poderiamos
citar O anel e a Rosa”, ""Brincando
com fogo'”, “Te amo Amazbnia” e
""As trés luas de junho e uma de julho”’
e "Um telefonema para o Japdo" co-

- wyiagem @
dhelmar de Oliveira: Viag
A : -

Imaginagac

mo representativas. Das 19, apenas 5
foram citadas, o que permite ao leitor
uma avaliacdo do nivel de qualidade da
maioria das pecas.

O ano de 1982 podera ser um mar-
co para o teatro infantil; além dos
grupos ja expressivos, sem ddvida se-
rao estreados dezenas de espetaculos
{(mesmo com todos os problemas de
infra-estrutura). E quem sabe chegare-
mos a marca de 250 espetaculos por
fim de semana, o que significa palco
cheio e cadeiras vazias.

lale Renan
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COMPORTAMENTO

VOYAGER-DOIS DESCOBRE LONGA CAUDA
DE JUPITER

Consulta a Everly Driscoll

WASHINGTON — O veiculo espa-
cial norte-americano Voyager-Dois,
que percorre uma rota diferente do
Voyager-Um ao redor das luas e dos
anéis de Saturno, descobriu que a
cauda magnética de Jupiter se esten-
de pelo menos por aproximadamente
500 quildmetros no espaco.

A cauda & uma extensao do campo
magnético que circunda o planeta em
forma de gota d'agua. A cauda expan-
de-se para tras, pela acao do ‘vento
solar’, composto de particulas expeli-
das pelo sol.

Por voos anteriores, 0s cientistas ja
haviam tomado conhecimento da
imensidao do campo de Jupiter; na
realidade, maior do que o Sol. Com
uma cauda 130 extensa, esse planeta
representa uma imensa forca no espa-
To

De fato, os cientistas consideram
que a cauda possa chegar até Saturno,
quando ambos.os planetas se encon-
trem em posicao certa entre si. Essa foi
a posicao em 25 e 26 de agosto, gquan-
do o Voyager-Dois passou entre JUpi-
ter e Saturno. Os dois planetas esta-
vam, entdo, a 628 milhdes de quild-
metros de distancia um do outro.

O Voyager pdde ter assim a opor-
tunidade de observar o que acontece
quando a cauda de JUpiter se movi-
menta a frente do proprio campo mag-
nético de Saturno. Tal interacdo dos
dois campos forneceu aos cientistas
algumas pistas sobre o que acontece
quando as linhas do campo magnético
do.Sol interferem com o campo mag-
nético da Terra. Os cientistas sabem
que a atividade do Sol exerce influén-
cla sobre o campo magnético da Terra.
Alguns acreditam que a atividade solar
pode, de alguma forma, afetar, a lon-
go prazo, o ciclo climatico da Terra,
mas nao se sabe de que maneira se
verifica essa interacao.

As observacdes da cauda de Jupi-
ter em Saturno foram apenas um dos
objetivos do Voyager-Dois, quando ele
passcd pelo planeta dos anéis. O
Voyager-Dois percorreu uma rota dife-
rente, entre as 17 luas e centenas de
anéis maiores e menores de Saturno, o
que resultou em um caleidoscopio de
cores e de formas cambiantes sobre as

10

superficies das luas nao observadas de
perto durante a passagem do
Voyager—-Um, em novembro de 1980.

O Voyager-Dois viajou mais perto,
por exemplo, de Tethys, de Enceladus,
de Febe (a lua mais para o exterior), de

. Hyperion e lapetus. O computador da

espaconave também foi programado
para fazer mais observactes sobre as
descobertas feitas pelo Voyager-Um
— 0 complexo sistema de anéis e as
novas luas.

O problema mais intrigante é aque-
le da geometria e do controle dos
milhares de novos anéis encontrados
pelo Voyager-Um. As cdmaras avan-
cadas da astronave revelaram que o
sistema de anéis de Saturno &€ muito
mais complexo do que se pensava.
Cada um dos principais grandes anéis
compOe-se de centenas de pequenos
anéis, um separado do outro e girando
cada um na Orbita de Saturno, a dis-
tancias e velocidades proprias. A cor
dos anéis varia, indicio de que, prova-
velmente, eles também variam em
COmMpOosIcao.

Cada anel compde-se de milhares e
milhares de particulas que variam em
tamanho, desde dezenas de centime-
tros até bolas de neve ou blocos de
gelo de um metro de didametro. Mas
cada anel parece arrastar o seu ciimulo
de particulas ao redor de Saturno (em-
bora uma ou outra particula se des-
prenda em um ou outro ponto da rota
seguida pelo anell. Restam ainda per-
guntas importantes, isto ¢, de que
maneira isso ocorre, qual & a forca
gue .controla os anéis e as divisdes
entre eles.

Antes das explorac6es do Voyager,
sabia-se que eram dez as luas de Sa-
turno. O Voyager-Um descobriu trés
novas luas. Ainda em 1980, as obser-
vacOes feitas da Terra descobriram
mais quatro luas.

""Descobrimos ao todo 17 luas — e
continuamos contando’’, diz o cientis-
ta Ellis Miner, do Laboratorio de Jato-
propulsdo, de Pasadena, Califéornia,
onde sao analisados os dados do
Voyager. O Voyager segue agora rumo
a Urano, onde devera chegar em 1986.

MARIA DAS GRACAS

SER JOVEM
A mocidade ndo é apenas uma
quadra da vida — & um estado de
alma.

Ser jovem ndo & somente uma
questdo de faces rosadas e joelhos
lépidos — é também uma questdo de
vontade, de imaginacdo, de emocao,
sentimentos que brotam das fontes
profundas da vida. &

A juventude significa a preponde-
rancia da coragem sobre a timidez; do
espirito de aventura sobre o amor a
comodidade.

Ninguém se torna velho, simples-
mente, por ter vivido um certo nidmero
de anos.

As pessoas tornam-se velhas quan-
do abandonam seus ideais.

O passar dos anos enruga o rosto;
perder o entusiasmo enruga a alma.

As preocupacoes, as duvidas, o
medo, o desespero é que sdo 0s longos
anos, que fazem perder a cabeca e
levam o espirito altaneiro a volver o po.

Qualguer que seja sua idade, nado
deixe que desapareca de seu coracao
o amor pelo maravilhoso; ndo fuja ao
desafio dos acontecimentos; ndo per-
ca a curiosidade infantil pelo que esta
por vir, nem a alegria pelo jogo da
vida.

Vocé sera tdo jovem guanto a fé
gue 0 anima; tdo veiho quanto as
dudvidas que alimenta.

T&0 moco quanto a sua autoconfi-
anca; tao idoso guanto seu medo.

Tdo jovem quanto suas esperan-
cas,; tao velho quanto seu desespero.

Enquanto seu coracdo puder cap-
tar mensagens de.beleza, de esperan-
ca, de coragem, de aplausos, vocé
permanecera jovem.

Quando, porém, se esgotar essa
receptividade e seu coracao se cobrir
com as neves do pessimismo e 0s
gelos do cinismo, que Deus, entdo, se
apiade de sua alma de velho.

Douglas Mac Arthur
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A FABULOSA CONTRIBUICAO DO GIRASSOL

O Girassol, denominado cientifi-
camente de Helianthus Annuus L., é
uma planta de origem nativa das Amé-
ricas. Segundo os historiadores, foi
introduzida na Europa no Século XVI,
e posteriormente expandida para o
Egito, a China e a Russia. No entan-
to, foi nesta ultima, que, 2 séculos
ap6s, se iniciaram as primeiras pesqui-
sas sobre as possibilidades de sua utili-
zacdo e futura comercializacdo em
grande escala, tendo como resultado a
constatacdo de que o 6leo produzido
era de excelente qualidade e de grande
valor nutritivo. Dai em diante, sua cul-
tura teve uma propagagao rapida e
elevada no sul da Rdussia, alem de
atingir a outros Paises Europeus.

Nas Américas, podemos destacar
os Estados Unidos e a Argentina como
0s que mais tém plantado o Girassol,
sendo, inclusive, considerados o0s
maiores produtores mundiais, depois
da Russia. Enquanto isto, no Brasil sua
producao é inexpressiva, apesar de,
no passado, o Estado de Sao Paulo e
o0 sul do Parana terem apresentado
grandes areas de plantio, que foram
substituidas pela cultura da soja.

A cultura do Girassol & considera-
da a segunda maior producio de 6leo
vegetal do mundo, depois da soja.
apesar de ser produtora de um 6leo
mais ““nobre’’, e por isso ter um prego
bem superior no Mercado Internacio-
nal. Por outro Iz4o, enquanto grande
parte das oleaginosas sdo limitadas
pelas condicdes climaticas, sua cultura

tem conseguido uma adaptacaq fan-
tastica em climas temperado, subtropi-
cal e tropical, e apresentando, ainda,
uma resisténcia as secas bem maior
do que o milho, o trigo e a soja, em
razao de suas raizes atingirem grandes
profundidades de onde retiram a agua.

Em razdo de seu conteldo apre-
sentar um alto teor de 4cidos graxos
insaturados, o 6leo de Girassol tem
sido utilizado para a reducdo do nivel
de colesterol, que tantos males tem
causado nas pessoas com doencas
cardiacas. A engenharia genética tam-
bém tem sido aplicada no sentido de
aprimorar e criar diversas espécies, e
as enormes plantas de Girassol, que
estamos acostumados a ver nos jar-
dins, estdo sendo transformadas de
maneira tal, que apresentam uma altu-

ra bem menor, mas com teor de 6leo
superior.

Atualmente, em nosso Pais, o Gi-
rassol comegou a despertar o interesse
de nosso Governo e da Iniciativa Priva-
da, para a producdo de combustivel
como sucedaneo do ¢6leo diesel. As
experiéncias desenvolvidas pelo Cen-
tro Tecnolégico da Aeronjutica —
CTA — foram realizadas com pleno
éxito, e comprovaram que & miscivel
com o Oleo diesel em qualquer percen-
tagem.

Diante deste potencial, nossas au-
toridades elaboraram o Programa Na-
cional de Oleos Vegetais para Fins Car-
burantes (Pro6leo), e dentre as c.'ltu-
ras a serem impulsionadas temos o
coco-da-bafa, algoddo, dendé, colza,

amendoim, soja e Girassol, como nao
poderia deixar de ser.

Os resultados desta nova perspec-
tiva de utilizacdo, do Girassol, tém
levado a um incremento cada vez
maior nas areas de plantio nos Estados
do Sul, notadamente no Parang, que
passou de 432 hectares, em 1978, para
60 000 hectares, em 1981. Apesar de
inexpressivas as atuais areas de plan-
tio, podemos notar uma evolucao bas-
tante favoravel, que, aliada ao deses-
timulo do cultivo do trigo, poderé ele-
var substancialmente sua produgado
nesta regido. Outros fatores favoraveis
sdo que O custo de um hectare de
Girassol se situa bem abaixo do da
soja, além de ser utilizada a mesma
maquinaria, € com época de plantio
diferente da sojicultura. Outro ponto
interessante & de que esta planta apre-
senta uma capacidade bem maior de
captar energia solar, através de um
movimento continuo em busca da luz,
proporcionando 23% a mais em fotos-
sintese do que as plantas imoéveis.

Como pudemos verificar, o Giras-
sol ndo é apenas uma planta fascinan-
te pela beleza de suas flores, mas
também uma valorosa produtora de
alimento e energia renovavel que, num
Pais ta0 extenso como 0 nosso, pode
perfeitamente ocupar um lugar desta-
cado em nossa economia, com a ex-
pansdo de sua cultura.

Luis Fernando Rocha Rodrigues

Girassol




ARTE

Conheci Nilton Mendonca por oca-
sido do | Saldo de Artes Semana da
Asa, que ajudamos a montar. De pron-
to, sentimos estar diante de um ho-

mem de sensibilidade. Engragcado
como essas coisas acontecem. N&o sei
se chamaria de sexto sentido; mas a
gente sente quando estad na presenca
de alguém fenomenal. E o Nilton & isto
ai que eu estou dizendo: simples, um
cara sério sem parecer pedante, joga
no ar aquela mensagem de amizade e
confianca. Além de gente que é, muito
gente, por sinal, ha o grande artista; o
criador altamente premiado que nao
deixa os prémios subirem a cabeca e
sabe ver que eles tdo-somente signifi-
cam o reconhecimento em face a ins-
piracao e talento.

Perguntamos ao Nilton, antes de
-inaugurada sua mais recente indivi-
dual, na AGA — Angra Galeria de
Arte, na Av. Ataulfo de Paiva n® 1079
s/solo 108, Leblon, Rio de Janeiro,
como tudo comecou. Ele nos disse:
""Comecei a desenhar com dedicacao e
interesse a partir dos treze anos, quan-
do iniciel o meu primeiro curso de
desenho e pintura artistica. Estudei
arte publicitaria no Senac-Rio. Na

12

NILTON-FANTASIA

Escola Nacional de Belas Artes, fui
discipulo de Fernando Pamplona, em
Teoria da Cor. Canalizei todas as mi-
nhas energias e conhecimentos nestes
29 anos de vida e consegui realmente
nos Ultimos dez anos viver exclusiva-
mente de arte. Passei por varios esta-
gios profissionais em agéncias, depar-
tamentos de arte, fui professor de
desenho publicitario, além dos traba-
lhos como “free-lancer’’. Especializei-
me em capas de livros e ilustracdes
para revistas, tendo trabalhos publica-

dos nas mais representativas editoras
do Pais. Através destes anos, procurei
estudar desenho e pintura com aplica-
¢ao, de tal forma que se foram trans-
formando em algo vital para minha
existéncia, tdo importante quanto a
agua & para o meu organismo. Nos
Gltimos dois anos participei ativamente
nas artes plasticas, através de varias
exposicOes coletivas. Parto agora,
mais maduro e consciente de minha
arte, para a primeira individual, que,

acredito, despertaré todaa “'Fantasia’’.

e imaginacao daqueles que a contem-
plarem.”’

— Nilton, faca-me o favor: diga
alguma coisa sobre a obra?

— A imaginacao fértil de Giselle,
minha filha de 4 anos e seus fantas-
ticos amiguinhos, escondidos pelos
quatro cantos de nossa casa, motivou-
me a criar esta série FANTASIA, que
nada mais & do que uma transposi¢ao
para a tela de todos esses persona-
gens — duendes, fadas, gnomos.
Estes, na realidade, ndo vivem nos
cantos escuros, mas dentro de todos
noés, adormecidos, prontos para conta-
giar-nos com sonhos e pesadelos. Eu,
como artista, muito mais criador do
qgue sonhador, procurei acrescentar a
estas visdes uma qualidade pictorica,
em que a beleza e o temor caminhas-
sem juntos.

Nilton Mendonca, embora modes-
to, pode orgulhar-se de premiactes
em salbes importantes como a Mostra
de Artes Plasticas ABD-MEC; Mostra
de Filatelia e Artes Visuais ABD —
Empresa Brasileira de Correios e Telé-
grafos; Saldo de Artes Semana da
Asa; VI Mostra de Artes Visuais Cam-
balba; Il Mostra de Artes Plasticas
ABD — Academia Brasileira de Letras;
Mostra Internacional ABD — Associa-
cao Brasileira de Imprensa.

De Paula, W J




VOILOVEILISMIO

Trata-se de atividade esportiva de
essencial carater técnico e cientifico,
cuja origem remonta as primeiras dé-
cadas deste século, com 0s primeiros
pilotos desenvolvendo-se principal-
mente na Alemanha, na famosa "“Was-
serkuppe’’, no distrito de Rhon.

O vbo a vela caracteriza-se, basica-
mente, pelo lancamento do planador,
normalmente feito por avido-reboca-
dor, a cerca de 600 metros, quando,
apos o desligamento, passa o planador
a efetuar o voo planado.

Os vbos, em geral, poderao ser de
carater local ou do tipo de distancia
(cross-country). No véo local, o piloto
permanece sempre em éareas adjacen-
tes a pista, mantendo-se a qualquer
momento ao alcance seguro da mes-
ma.

Em um tipico véo de distancia, o
piloto planeja uma prova do tipo ida ou
ida-e-volta ou ainda um tridangulo so-
bre pontos de uma regido e tenta
executa-la, lancando mao de conheci-
mentos meteorolégicos, bem como
necessitando de boa experiéncia e
pericia.

Em qualquer tipo de véo, local ou
de distancia, essencialmente o piloto
procura localizar as correntes ascen-
dentes térmicas ou orogréaficas (ar
subindo pelas encostas dos morros e
serras), através das quais consiga
ganho de altura que Ihe permita planar
até localizar a proxima ascendente.

O esporte & reconhecido e contro-
lado pela FAI (Fédération Aéronauti-
que Internationale), sediada em Paris,
e as insignias (niveis técnicos alcanca-
dos pelos pilotos) tém registro nas
entidades nacionais dos paises e tam-
bém na FAI.

Anualmente, transcorre o Campeo-
nato Brasileiro de V6o a Vela que
congrega em uma determinada cida-
de, durante cerca de 15 dias, todos os
clubes do Brasil (atualmente cerca de
10), existindo duas competicGes simul-
taneas, denominadas de Classe A —
para planadores de alto desempenho,
onde se encontram os pilotos mais
experimentados do Pafs; desta classe
sdo utilizados os resultados para a ela-
borac#o do "ranking’’ nacional de pilo-
tos, o qual é usado para selecdo de
equipes que representem o Brasil em

O QUEEOVOO AVELA

Quero-Quero

competicoes internacionais; e Classe B
— para planadores de médio desem-
penho, normalmente servindo para
introduzir pilotos em tipo de véo de
competicdo. E o caminho natural para
0 ganho de experiéncia para as compe-
ticdes na Classe A.

As provas sao geralmente provas
de velocidade (média horéria) sobre
percursos triangulares, tipicamente na
faixa de 100 a 300 km de extensdo, e
cada piloto conta, para seu apoio em
terra, com equipamento para recupe-
racado (automovel, carreta, radio, etc.)
e uma equipe de apoio de cerca de 3
Dessoas.

Apobs cerca de 10 dias efetivos de
provas — uma por dia — é declarado
um campedo em cada classe de com-
peticdo, sendo o campedo da classe A
0 campedo brasileiro de Voo a Vela.

O AVVRJ (Aeroclube de V6o a
Vela do Rio de Janeiro) opera normal-
mente nos fins de semana e em feria-
dos. As operacbes de vHo iniciam-se
em torno das 8 a 9 horas da manha e
vao até proximo ao por do sol.

Os v6os na regido de Nova Iguacu,
sede do Clube, sdo de caréater local.
Em determinadas ocasides porém, o

s




O turboélice mais moderno, econdmico
e confortavel de sua classe acaba de pousar
suavemente na Votec.

Vocé vai viajar com muito mais
conforto e seguranca. Sdo 44 poltronas
ultraconfortaveis, pressurizacao,
ar-condicionado, comissarios de bordo
e servico de alta categoria.

Com a chegada do Fokker F27
a Votec passa a oferecer a vocé novas
opgdes de horérios e rotas ligando cidades
do interior do Pafs.

Passageiros com destino a uma boa viagem queiram v
embarcar no novo Fokker F27. ‘ OTEC

Agora voando na Votec. SERVICOS AEREOS REGIONAIS S.A.




VOLOVELISMO

LIVIROS

Clube desloca material de voo e sécios
interessados para o v6o em outras
regides, como S. José dos Campos,
Resende, Guaratingueta, Sdo Louren-
co, S&o Pedro da Aldeia, etc.

As pesoas interessadas em ingres-
sar no Clube, aconselham-se os se-
guintes passos:

1 — Procurar o chefe de operacdes
do dia e inscrever-se para um
vOo de passageiro.

2 — Efetuar este vbo para avaliar o
que é voar em planador.
3 — Procurar, entdo, o Secretéario do

clube ou algum outro membro
da Diretoria, ou ainda algum ins-
trutor para obter informacdes
sobre o que fazer para tirar o
Certificado de Capacidade Fisica
do Ministério da Aeronautica e
para obter o formulério de pro-
posta de socio.

As condicdes para ingresso no quadro
sbcial sdo: '

Entregar:

— Proposta preenchida

— Duas fotos 3 x 4

— Copia xerox do Certificado de Ca-
pacidade Fisica

— Autorizacdo escrita dos pais ou res-
ponséaveis (para menores de 18
anos)

O AVVRJ conta, em sua frota,
com as seguintes aeronaves:

PLANADORES
2 BLANIK
— Planadores metélicos de 2 lugares

(Biplace), de fabricacdo Tcheca,
utilizados na instrucdo de vbo e
para voos de visitantes.

2 QUERO-QUERO

— Planadores de construcédo nacional
em madeira, de um sb assento
(Monoplace), utilizados para a evo-
lucdo inicial dos pilotos formados.

1 GRUNAU-BABY

— Histérico planador das décadas de
30/40; desenho alemdao em madei-
ra, construgao nacional, mono-
place de baixo rendimento.

1AB-2

— Desenho e construcdo nacionais,
planador de médio desempenho,
monoplace, utilizado por pilotos
em nivel mais avancado.

1 PERIQUITO

— Desenho e construgao nacionais,
delicado exemplar de reduzidas
dimensdes e peso, de baixo rendi-
mento, monoplace, utilizado por
pilotos em nivel médio de desen-
volvimento.

2 URUPEMA

— Planadores de projeto e construcao
nacionais (construcao pela EM-
BRAER), monoplaces de alto ren-
dimento, construcdo em madeira
protegida com resina, utilizados
por pilotos experimentados.

AVIOES REBOCADORES

2 PIPER PA-18
— Avibes convencionais, monomo-
tores, em aco inox e tela, dotados

de motores Lycoming de 150 HP e

de hélices especiais para reboque

de planadores.

Com 36 a 50 v6os completa-se o
curso de piloto de planador e os vbos
de instrucdo tém a duragdo de 20
minutos.

Memorias de um
h@ano

Hesiade dre Cnates

MEMORIAS DE UM
BQano

MEMORIAS DE UM BQano, Clarindo
dos Santos, edicdo patrocinada pela
VARIG, 140 paginas.

O livro tem um qué de tratado
sociol6gico. Sem se aprofundar e
usando de uma linguagem de quem
bate um papo amigo, a beira de uma
cerveja no bar da esquina, Clarindo
dos Santos fala das situagdes de um
internato muito conhecido daqueles
que vivem a vida da Aviacdo: a Escola
Preparatéria de Cadetes-do-Ar, em
Barbacena.

Clarindo, apesar de afastado pre-
maturamente do seu primeiro ideal, vai
persistir ligado as coisas aeroniuticas,
tédo ligado que arranca de Edson Rel-
vas — Oficial da Reserva e atualmente
ocupando o cargo de Gerente de Pro-
cessamento de Dados do Grupo Bras-
tel — Coria — a seguinte expressao:

... O civil que conheco mais vibrador
pela nossa Aviacdo.”” E a gente sente
essa vibracdo ao ler o livro, que é
muito do sentimento de quem jogou
um pedaco de sua juventude num in-
ternato, pagando o pregco por acredi-
tar no desagravo de Icaro ao destino.

Bengo Kazavubu
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N Ae L Minas Gerais

O NAe L MINAS GERAIS, da Ma-
rinha Brasileira, foi construido na In-
glaterra, em novembro de 1942, nos
estaleiros Swan, Hunter & Wighan
Richardson, de Wallsend on Tyne. Era
mais um de uma série que a Ingla-
terra decidira produzir para enfrentar
a ameaca da Alemanha e do Japao, no
Segundo Conflito Mundial. Mas, uma
belonave deste porte era de cons-
trucdo lenta e somente pode ser lan-
cada ao mar em fevereiro de 1944,
tendo sido comissionada da Real Ma-
rinha Britdnica em janeiro de 1945. Na
Marinha Real, ele servira até 1948,
quando foi modificado para realizar
manobras nas condicdes ultrafrias do
Oceano Glacial "Artico. Essas opera-
cOes estenderam-se até 1949. Voltou
em seguida para o Mediterraneo e
operou com regularidade até 1953,
quando foi temporariamente cedido a
Real Marinha Australiana. Ap6s dois
anos de bons servicos na Austrélia, o
navio, que se chamava ‘‘VEN-
GEANCE", embora ainda novo, nao
estava mais em condicOes de lutar na
guerra moderna. Os ingleses coloca-
ram-no a venda e o Governo Brasileiro
decidiu adquiri-lo, em 14 de dezembro
de 1956.

Entre o verdo de 1957 e dezembro
de 1960, o NAe L passou por uma
completa reformma nos Estaleiros da
Verolme, em Rotterdam, na Holan-
da. Recebeu convés em angulo, cata-
pulta a vapor para lancamento de aero-
naves de maior peso, novos radares e
sistemas eletronicos sofisticados. Fi-
nalmente, no dia 6 de dezembro de
1960, foi a belonave oficialmente en-
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N Ae L MINAS GERAIS

(Um pouco de sua Histoéria)

tregue a Marinha de Guerra Brasileira,
sendo entdo batizado N Ae L A-11
""Minas Gerais'’. Seguiu-se um periodo
de treinamento para os tripulantes até
meados de 1961, gquando a belonave
chegou ao Rio de Janeiro.

Desde o inicio, a Marinha usou o
“"Minas Gerais’’ como belonave anti-
submarino, com 0s avides
GRUMMAN "“TRACKER" e helicopte-
ros de apoio. Serviu, assim, durante 15
anos. Finalmente em 1976, foi decidida
mais uma reforma, dessa vez entregue
ao Arsenal de Marinha do Rio de Ja-
neiro, cujos trabalhos resultaram em
éxito completo. Foi executada no Ar-
senal, obra que, pela sua grandiosida-
de, foi a maior ja realizada no Pals, na
area de reparos navais.

Para que o navio pudesse tornar-se
tdo operativo como quando novo,
muitas modificacdes foram introduzi-
das em seus varios sistemas. Altera-
ram-se completamente as instalacOes
e 0 posicionamento de vérias unidades
dos sistemas, implicando estudos e
projetos totalmente novos, o que con-
correu para grande movimentagado de
técnicos e engenheiros no desenvolvi-
mento da obra. Foi refeito o miolo do
navio; foram substituidos parte do Sis-
tema de Propulsdao e todo o Sistema
de Geracdo de Energia; foi realizado
um reforco estrutural no convés, para
permitir o pouso de aviBes mais pesa-
dos; foram substituidos todos os Equi-
pamentos Eletronicos; parte das Co-
municacdes; Sensores e Radares. Foi,
também, realizada uma obra de nota-
vel importancia, ou seja, a revisao ge-
ral do Sistema de Catapulta. Esses
reparos requereram elevado grau de es-
pecializacdo por parte dos engenhei-
ros, mestres e operarios do A M R J.

A oficialidade e a guarnicdo do
navio também participaram ativamen-
te na consecu¢do da obra. Colabora-

L

ram com sua experiéncia, apontando
antigas deficiéncias, auxiliando na
montagem de Radar, fiscalizando a
qualidade dos servicos realizados e es-
clarecendo dlvidas porventura exis-
tentes sobre a disposicdo de varios
componentes dos iniimeros Sistemas,
sem prejuizo das atividades normais de
manutencao do material, adestramen-
to e administracao.

-




=

ESTOMRIA

BOTEQUINS

A Marinha tem planos para utilizar
o ""Minas Gerais"" até o fim da década
de 80, quando dever4 ser substituido
por duas belonaves, de construgado
brasileira, equipadas para operar com
helicopteros e aeronaves V/STOL (de
decolagem vertical). Para esse periodo
final, teve os velhos avides
“TRACKER", da versdao ""A’", substi-
tuidos por outros mais modernos, da
versao "'E”. Recebeu igualmente heli-
copteros de apoio “ESQUILO" de fa-
bricacdo brasileira e helicopteros pe-
sados “‘SIKORSKY” SH 3 (SEA
KING), equipados para luta anti-sub-
marino.

No NAe L “"Minas Gerais”, séo
embarcados: um Grupo de Avia-
cdo Embarcada com 2 Esquadroes; o
1°2/1° G A E que é o Esquadrdao ope-
racional, operando com os P-16 E; e o
2°/1° G A E de treinamento dos pilo-
tos e tripulantes, operando com o0s
P-16 A, que, em caso de necessidade,
podem tornar-se operacionais; o 1°
H U-1 (Esquadrado de Helicbpteros An-
ti-submarino), composto pelos heli-
copteros "SEA KING'' Sikorsky SD 3 e
0 2° H U-1 (Esquadrdo de Emprego
Geral), composto pelos helicbpteros
“ESQUILO" de apoio.

O ""Minas Gerais’’ desloca, carre-
gado, 20 000 toneladas e mede 192 m
de comprimento. Seu calado é de 24,5
m. A propulsdo é assegurada por tur-
binas a vapor PARSONS, de 40 000
Hp, acionando 2 hélices. E climatizado
e possui: geradores elétricos capazes
de atender as necessidades de uma
cidade de 200 000 habitantes; unidade
de dessalinizacao, oficinas de reparos,
enfermaria capaz de executar interven-
¢Oes cirlrgicas complexas. Leva 3 200
toneladas de 6leo e pode navegar 12
mil milhas maritimas na velocidade de
14 n6s. Em combate, pode acelerar até
25 no6s. O ""Minas Gerais'' pode levar
cerca de 20 avides e helicopteros, e
sua tripulacdo & de 1 300 homens. A
defesa do ""Minas Gerais'' & feita por
canhdes automaticos antiaéreos
BOFORS, de 40 mm.

ALBERTO GOMES

Mesmo sem ser saudosista ou re-
trogrado, qualguer um é obrigado a
reconhecer que, quase sempre, 0 pro-
gresso ou desenvolvimento cobra um
preco, nao raro alto, para a sua im-
plantacéo.

Para viabilizar as megal6poles, os
edificios soterraram casas e jardins. O
aprazivel bonde foi morto pelos 6nibus
e automoveis, e definitivamente enter-
rado pelo metr6. Os supermercados
assassinaram as bucdlicas quitandas e
0s armazéns, tendo escapado, ainda
gue nao ilesa, a feira-livre. A nefasta
quadrilha lanchonete, barzinho, res-
taurante auto-servico, Bob's, Mac
Donald’s exterminou as casas de cha,
leiterias, pensdes e os ''botequins’’.

Nao pretendemos discutir se houve

- perdas ou ganhos, vantagens ou des-

vantagens; queremos, Ssim, numa
coluna de "“gourmets’’, render nossas
homenagens aos botecos que escapa-
ram honrosamente ao massacre. Isto
porque o0s verdadeiros ‘‘iniciados’”
estendem seus ensaios gastrondmicos
dos sofisticados salmons, linguados,
tornedos e faisGes comuns ao “Un,
dex, trois’”’, Concorde, Regine's ou
Hippopotamus até o Angu a baiana, a
Carne Seca com abdbora, ou a raba-
da com polenta dos restaurantes po-
pulares e botecos. A arte de bem
cozinhar e, por consequéncia, de pro-
porcionar o bem-comer podera estar
presente em ambos 0s ambientes.

Nossa homenagem corporifica-se
no "“Trés Herdeiros’’ (o Porreta) e no
“Sentai’”’. Os dois tém o primeiro pré-
requisito para “‘boteco’’: proprietéario
portugués e direcdo familiar, isto é a
patroa na cozinha, o patricio como
""maitre garcon’’ e caixa, e, comple-
tando a equipe, um empregado “‘pau-
de-arara’ no saldo e uma “mucama’’,
auxiliar de fogdo. Daf pra frente, cada
um adquire sua caracteristica propria.

O ""Sentai’’ localiza-se a rua Barao
de Sédo Félix 75, e ostenta um porten-
toso letreiro de ‘“Bar e Churrascaria
Sentai Ltda"’. A entrada até assusta,
pois parece tdo pequeno que nao ha-
veria nem lugar para sentar. Se dobrar-
mos a esquerda, na 12 porta, encon-
tramos entdo um saldo, resultado de
uma puxada para os fundos do terreno
e até uma sofisticada sala refrigerada,
situada no 1° andar.

O servico é constituido de pao fres-
€0, manteiga e azeitonas portuguesas.
O cardéapio, além das minutas tradicio-

nais, oferta-nos dois ou trés tipos de
bacalhau, polvo com arroz e brécolis,
iscas de figado a lisboeta, lagostins,
camaroes, peixes, etc.

O que da o ""qué” diferente &, além
da simplicidade e rusticidade do local,
com suas mesas antigas, cadeiras dife-
rentes e até bancos, suas toalhas qua-
driculadas de pano barato mas limpas
e a louca desencontrada, &€ a qualidade
e quantidade da comida. Os ingredien-
tes sdo especialissimos, adquiridos
pelo proprietario, muitas vezes de seus
préprios fregueses, atacadistas da rua
do Acre, e 0 preparo, sob a geréncia
ou confeccdo da Patricia, € ““hours
concours’’. Acresca-se a tudo isso que
0 "Sentai’’ tem uma bela variedade de
vinhos portugueses, azeite sempre
lusitano e, pasmem, ‘‘cerveja acham-
panhada’’ e "'barriguda’. Estando na
cidade com os amigos, nao deixe de
conhecer o “Sentai"’.

Ja os ""Trés Herdeiros'’, situado a
Souza Franco 303, préximo ao Boule-
vard 28 de Setembro, e conhecido
realmente como 'O Porreta”, faz esti-
lo diferente, ainda que com a mesma
férmula basica. D. Fernanda na cozi-
nha, sempre impecavelmente de aven-
tal e touca branca, ja deixa antever a
arte que ali se pratica. Na caixa, 0
herdeiro e no saldo, onde as mesas
arrumadas lado a lado, sem intervalo,
permitem um melhor aproveitamento
de espaco, o “Porreta” e seu auxiliar
pau-de-arara. Sempre muito falante, o
"vascalno porreta’” mantém a alegria
do saldo, gracejando com os fregueses
habituais. O cardépio, que varia dia a
dia, apresenta de 5 a 8 opcoes, sendo
que o bife a milanesa, o bife comum e
0 peixe estdo sempre presentes, en-
quanto os demais pratos caracterizam
o dia da semana. Por exemplo; quarta-
feira, rabada com polenta e angu a
baiana; quinta-feira, cozido; sabado,
bacalhau com grao-de-bico; sexta-
feira, polvo com arroz e brécolis, etc...

O "Porreta” ndo se cansa de anun-
ciar que quem vai ali & para comer, e
guem quiser bater papo ou tomar cer-
veja que va procurar um botequim. Por
isto, ele se dé ao luxo de fechar as
15:00 hs e tirar um més por ano para
visitar a terrinha.

A arte de bem comer nao significa
simplesmente escolher na coluna so-
cial o restaurante da moda e pagar o
alto preco decorrente, mas sim transar
papo com os aficcionados, descobrir
as Ultimas dicas, e descolar os cantos
sagrados da gastronomia.

Le Grand Chef
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HELIO SMIDT

Uma conversa franca e informal com o
empresario que comanda os destinos da 132
maior empresa brasileira.

““A arte do congelamento de pesca-
dos ndo é um requisito essencial para
aqueles que aspirem a presidir um dia a
132 maior empresa do Brasil. No en-
tanto, para o presidente da VARIG, ¢
gaucho Heélio Smidt, 56 anos de idade,
foi. Nos idos de 1945, recém-chegado a
empresa, ele recebeu a tarefa de viabi-
lizar economicamente a pioneira linha
aérea que ligava Porto Alegre a cidade
de Rio Grande. Sem carga de retorno,
o jovem chefe do departamento de ven-
das imaginou transportar file de lim-
guade congelado para Porto Alegre. A
iniciativa teve éxito e com ela nasceu
uma carreira promissora’” VEJA mn?
692, de 09/12/81.

Desde o inicio, com a montagem
de uma verdadeira banca de peixes &
de um servigo de reembolso que apa
rentemente nada tinha a ver com ume
empresa de transporte aéreo, prog-
nosticava o nascimento de um verda-
deiro homem de vendas no cenério da
aviagcao brasileira.

Ao atender o convite “obrigatdrio”
do lendario Berta, seu tio, abandonan-
do uma carreira de contador, na com-
panhia Nestlé, Hélio Smidt visualizou
de imediato uma verdade verdadeira
que muitos empresarios de aviacao ao
redor do mundo teimam em né&o ver:
que, sem passageiros e carga, a in-
dustria do transporte aéreo nao sobre-
vive.

Dos microndmeros de entdo aos
macroatuais, nosso entrevistado ja-
mais esqueceu a méxima aprendids
nas origens.

Uma outra verdade rapidamente
aprendida foi a de que o mercado tem
demanda inelastica. Seu crescimento
é proporcional, no Brasif, ao cresci-
mento econémico. O perfil do usuério
brasileiro do transporte aéreo é aquele
que nao paga a passagem. E o empre-
sério, o homem publico que viaja a
servico e estd somente preocupado
com os horérios e fregtiéncias conve-
nientes.

A. VARIG mostrou uma vocagdo interna-
cional desde os seus primdrdios.

mos obter sucesso nas negociagées que
estao sendo entabuladas com os Estados
Unidos.

Dentro de um novo posicionamento, va-

Este tipo de usuario é infenso a
apelos publicitédrios ou variagoes de
atendimento a bordo; o equipamento
utilizado pela companhia pesa um
pouco, mas nado influi significativa-
mente.

Durante a estagdo de alta, nos
meses de julho, dezembro, janeiro e
fevereiro, o aproveitamento aumenta
um pouco pela entrada no mercado do
passageiro que viaja de férias; mas nao
de molde a alterar o quadro ou o perfil
do usudrio. Como se tal ndo bastasse,
a recessao econbmica causada pelo
aumento do preco do petréleo tornou
0 quadro ainda pior para a totalidade
das empresas aéreas brasileiras e atin-
giu também a maioria das empresas
estrangeiras.

Mas é nos momentos de crise que
os grandes homens despontam. Para
problemas dificeis e aparentemente
insoltveis, solucoes nao-ortodoxas.

Em momentos criticos, o passagei-
ro tem que ser agarrado, no sentido la-

Penso que nds, no Brasil, temos ainda
muito o que fazer nos proximos 100 a-
nos...

19




ENTREVISTA HELIO SMIDT

to do termo, até no quarto de hotel,
como o foi no passado. No presente, o
convite, antes pessoal, adquiriu outra
forma, mas o principio é o mesmo e eis

por que a 13° maior companhia brasi-
leira conseguiu no mar revolto da crise
econémica que assola o mundo inteiro
ser uma das quatro companhias que

nao fecharam o ano de 1981 no verme-
lho. E com o comandante desta gran-
de nave, que é a VARIG, que a Revista
Aeronéutica iré dialogar.

RA — Comecariamos com a pergun-
ta tradicional. Quais sdo as suas ori-
gens, é natural de onde? Galcho?
HS — Eu ndo diria gaucho. Quer
dizer... vamos dizer que eu nasci em
Porto Alegre, o que nao é bem o sind-
nimo de gadcho, em todo o caso va la.
E 14 fiquei até o ano de 1945. Acho que
eu ndo tinha ainda vinte anos de idade,
quando havia sido transferido para o
Rio, creio eu.

RA — Emgqueanoecom queidade in-
gressou na VARIG?

HS — Em 45 e com vinte anos de
idade. Entrei na VARIG em fevereiro
de 1945.

RA — Qual a sua primeira funcéo?
HS — Naquela ocasido eu trabalhava
na Nestlé; Produtos Nestlé. Eu era
caixa dessa firma, ali4s uma grande
organizacdo, onde dei os primeiros
passos dentro da minha vida adminis-
trativa. Tive a felicidade de ter um che-
fe suico, muito rigoroso, e que foi
quem, de inicio, aliou a mim uma espé-
cie de profissionalizacdo, digamos as-
sim administrativa e de disciplina.
Foram muito importantes para a minha
vida esses anos em que trabalhei nes-
sa firma e que tive como mestre esse
homem.

Nessa ocasido, eu estava para as-
sumir a subgeréncia dessa firma. Por-
que se tinha dado uma vaga. Ocasiao
em que o Sr. Berta insistiu em que eu
fosse para a VARIG. A insisténcia
daquele homem era daquele tipo man-
datério. O Sr. Berta ndo insistia: man-
dava. Mesmo porque, como ele era
meu tio, tinha uma certa ascendéncia
familiar. Eu relutei, mas, depois de ter
estado com ele numa entrevista, aca-
bei convencido de que realmente as
idéias que ele me havia exposto me
despertaram como que uma espécie
de desafio. Embora eu estivesse muito
bem colocado, acabei aceitando esta
transferéncia para a VARIG; diga-se de
passagem, se eu ndo estivesse no pri-
meiro més de recebimento do ordena-
do teria até a ganhar menos que no
emprego anterior.

Dez mil réis de diterenca naquela
ocasido era bem menos. Mas, as idéias
que me foram expostas naquela época
pelo Sr. Berta era de que ele desejava,
juntamente com um velho colega, hoje
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ja falecido, o CHARLIE, estabelecer
um departamento que na ocasido se
chamava producdo: Na verdade, esta
colocagdo hoje estaria mal-situada,
porqgue a producdo diz hoje dentro da
eficiéncia administrativa uma, como
dizer... tem uma colocagdo completa-
mente diferente. A idéia do Sr. Berta,
na verdade, era um departamento de
promocdo de vendas e que ele na
época chamou de Departamento de
Producao.

Naqueles idos, a VARIG operava
exclusivamente no interior do Rio
Grande do Sul, e o sentido era organi-
zar, em termos departamentais, uma
promocao em gue se conseguisse um
maior nimero de passageiros e carga,
qgue fundamentalmente € o que inte-
ressa a uma companhia de transporte.

RA — Abrindo um parénteses. Inte-
ressante & que, na ocasidao, a VARIG
era o que seria hoje uma companhia de
terceiro nivel, regional. Qual era a frota
da VARIG?

HS — Se ndo me engano, nés tinha-
mos aquela época 4 Lockheed Electra.
Era o 10E, com nove lugares dispo-
niveis para a venda, pois o décimo
lugar era ocupado pelo radiotelegra-
fista. Tinhamos dois FI3 e mais um
Messerschmitt. Na ocasido, ja havia-
mos perdido o JU, que tinha sido
acidentado. N&o era mais do que isto,
e voavamos exclusivamente dentro do
Estado. E, se ndo me engano, tinha
entrado também em operagdo o DRA-
GON RAPID. A VARIG, em 1942,
adquiriu um DRAGON RAPID de fabri-
cacdo inglesa pela DE HAVILLAND.
Possuia dois motores GIPSY de 200
HP, velocidade de 200 km/h, seis pas-
sageiros e somente um piloto.

Era o PP-VAN que comecou a fazer
a linha para Montevidéu. Essa era a
constituicdo da frota. Eu acho que ndo
era mais do que isto. Lembro bem que
até aguela ocasido, em 1945 ou 44, a
VARIG anunciava 100% de seguranga,
porque nunca tinha tido um acidente.
Por azar, tivemos um acidente no
Guaiba, com um Lodstar, e ai nao deu
mais para usar o "'slogan”’.

Voltando & linha anterior, a idéia
entdo era de melhorar as condigdes de
aproveitamento, principalmente no

retorno dos avides. Um pouco mais de
carga que fosse. Naquele tempo, con-
seguir 100, 200 kg de carga era tre-
mendamente importante. Eu sei que
acabei indo para |4, para o Departa-
mento de Producdo, mas, antes dissd,
tive que passar por varios cursos de
especializacdo, entre eles: o de meteo-
rologia e radiocomunicagdo, na se¢ao
de carga, na contabilidade, aquela
coisa toda que se tem que fazer para
se ter uma idéia geral da organizagéo.
Acabei vindo trabalhar e ndo tinha
nem escrivaninha para sentar. Nem
eu, nem o meu chefe. Era na base do
que “‘tem que trabalhar’’. Agora esse
negdcio de secretéria, chefe, lapis, isto
era completamente supérfluo. Mas, no
fim, conseguimos espago, conse-
guimos até um ramal telefénico, coisa
da maior importancia. Na ocasido,
havia somente uma escrivaninha e
uma maquina de escrever, para mim e
para 0 meu chefe, que era o Sr. Rudi
Schaly.

Nesta época nds davamos tratos a
bola de onde e como obter passageiro,
e de que forma fazé-lo. Consideramos
que o publico tinha uma certa descon-
fianca do transporte aéreo. O indivi-
duo, depois que fazia uma viagem de
avido, achava que devia ser condeco-
rado; era um her6i. Um homem de
uma coragem e de um poder econd-
mico evidentemente elevadissimo.

Muito bem... Entdo fomos atacar
uma série de frentes, entre elas, naque-
la ocasido, visitar hotéis. E, através de
registro de hotéis, saber da procedén-
cia do individuo. E, em coincidindo a
procedéncia dele com alguma gscala
onde nés tinhamos avido, ndo tinha.
essa n3o... Ele era abordadg mesmo
no quarto, onde ele estivesse, para ser
convencido a voltar de avido.

RA — Foi o primeiro levantamento
de origem e destino da Aviacio Civil?
(risos)

HS — E, foi... {risos) e de agarrar o
cliente nem que fosse a forga. Acon-
tece que eu novato, muitas vezes,
topava com individuos que diziam:
Olha, meu filho, mas eu ja viajo de
aviao com vocés ha mais de cinco ou
0ito anos... Entdo encontrava ja velhos
veteranos de viagem. Mas, por outro
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lado, conseguimos muitos clientes
dessa forma. E realmente era uma ver-
dadeira vitéria quando se conseguia,
digamos, uma duzia, dez, doze, vinte
por semana, pois isto, naquele tempo,
representava um bom volume, pois
operavamos com avibes de cinco e
nove lugares. Isto posto, também,
passamos a atacar o problema da car-
ga, através de duas formas. Uma de-
las, lembro-me bem, era de um tal
pedido que ndés chamavamos de sirva-
se. Em que, como o0 nosso problema
Bra conseguir carga, nds tivemos que
dar, aléem do frete, um determinadc
servico. Entdo, nds instituimos, para
determinadas firmas principalmente, e
até para o particular e o consumidor do
interior do estado, a possibilidade de
ele solicitar uma encomenda a Porto
Alegre. A VARIG fazia a compra e nés,
em compensacdo, despachavamos
isto via aérea. Nés ficavamos com
o frete. Naquela época, o individuo
depositava uma importancia corres-
pondente & encomenda e disto foi
desenvolvida a sisteméatica do reem-
bolso através desse processo. Um
outro processo de que nos valemos e
que foi muito importante para nés na
ocasido, parece mentira, mas desen-
volveu-se bem, foi o de procurar pro-
dutos na origem e que dessem condi-
cbes de dar retorno de carga. Vocé
tinha muita carga saindo da capital
para o interior, mas ndo tinha do inte-
rior para a capital. Af descobrimos no
porto do Rio Grande, descobrimos
n3o, ja existia na ocasido, peixe, cama-
rdo j& refrigerado, pronto, bonitinho.
Fizemos uma visita e verificamos que
aquilo tinha condicBes de ser transpor-
tado. Aquilo bem embrulhado em
papel encerado dava para vender. Mas
como é que vocé iria vender aquilo?
Vocé sabe que la, naqueles idos ha
trinta e cinco anos atras, o transporte
por terra de congelado simplesmente
ndo existia. A forma de trazer esse
produto através da Lagoa dos Patos
até Porto Alegre seria somente de
navio; e navio que ndo tinha refrige-
ragdo e tinha que ir em gelo. Era um
transporte de pereciveis muito peri-
goso e podia-se, inclusive, perder a
carga. NOs comecamos a anunciar em
Porto Alegre a venda de peixe; mon-
tamos praticamente uma banca de
peixe. Entdo, vendiamos linguado,
camarao, filé de peixe. Ganhdvamos o
frete, mas. dava uma trabalheira da-
nada.

O sujeito fazia uma determinada
encomenda e nds transmitiamos aqui-

lo para o porto do Rio Grande. Colo-
cavamos no avido, em pacotes. Ja
vinha tudo com conhecimento e tudo
para fazer a distribuicdo. E procedia-se
a cobranca no local. Eu me lembro que
aconteceram coisas curiosas. Come-
camos a receber reclamacdes tremen-
das de que o peixe vinha estragado. Eu
fiquei desesperado. Era linguado e ai
descobrimos o porqué da coisa. O
linguado muitas vezes chegava, de-
pendendo da época, chegava bastante
congelado em Porto Alegre, e a tur-
ma simplesmente colocava aquilo em-
baixo de uma torneira com agua, ou
melhor, para falar como se falava,
embaixo de uma pena com agua, pois
que no sul ndo se diz torneira, se diz
pena, e desmanchava o peixe, 0 que
dava aquela impressao de estragado.
Claro, era uma carne muito delicada,
muito suave. Al tivemos que ensinar
ao individuo que comprava o linguado
a forma de descongelamento dele.

RA — Uma pergunta que logo nos
ocorre: Como é que se compatibili-
zavam o peixe (porque o peixe & uma
carga esquisita) e o passageiro, na-
gueles avibes pequenos, de pouco
espaco e pouca disponibilidade?

HS — O problema do sistema de
transporte € que tudo aquilo que o
avidao lhe oferece vocé pode dar a ele
para transportar. Seja passageiro, seja
carga. O passageiro tinha o seu lugar;
nao havia problema nenhum. Mas ja
naguela época e sob as asas, eu me
lembro muito bem, e isto aconteceu
com os F13 que tinham o revestimento
de aluminio corrugado, existiam pe-
quenos pordezinhos, onde eram aloja-
dos esses pacotes. Mas, as vezes,
como o avido fazia Rio Grande-Pelo-
tas, e ndo via direta, Rio Grande-Porto
Alegre, aquilo provocava uma certa
condensagdo e pingava um pouco,
comecando a dar corrosdo. Ai ja criou
um outro problema de ordem técnica
dentro da companhia. Um negdcio
muito sério. Entdo, era uma briga ma-
luca. Queriam suspender o transporte
de peixe, depois de todo aquele sacri-
ficio. Mas estava o peixe completa-
mente compatibilizado com os passa-
geiros. J& na época tinha-se, tanto de
Pelotas como de Rio Grande, em al-
guns dias, coisa assim de quatro fre-
guéncias. Vinha um avido da fronteira
e passava por Pelotas; outro saia de
Rio Grande; outro que saia mesmo de
Pelotas; outro que vinha de Santa
Vitéria, passava por Jaguardo, Pelo-

tas. Entdo, ou via Rio Grande ou via
Pelotas, tinha-se condicGes de fazer o
escoamento desta carga para Porto
Alegre. O gue era importante, porque
pegava o Ultimo segmento de linha.
Tinha-se maneira de alimentar com
100 quilos aqui, 180 ali, trezentos aco-
l4, uma maravilha naquela época para
esse tipo de aeronave.

RA — Apo6s o sucesso da banca de
peixe, quando a VARIG comecou a
expandir-se, sair da regiao e partir para
outros mercados e por qué?

HS — Eu me lembro bem... em 45. ..
Porque, naquela ocasido, era repre-
sentante no Rio de Janeiro, e eu colo-
co 0 nome dele nesta entrevista, pois &
um homem de aviacdao muito conheci-
do o GUIDO PABST. Nés tinhamos
sempre um representante no Rio,
embora aqui tivéssemos um escritério
dentro da Cruzeiro do Sul, e este ho-
mem trabalhava no Rio como repre-
sentante. Ele havia sido gerente nosso,
em Porto Alegre, e |4 aberto a linha de
Montevidéu. Apds isso, ele veio para o
Rio de Janeiro. O expediente todo
vinha pela CRUZEIRO. Nés néo tinha-
mos linha para o Rio de Janeiro — e
ele trabalhava numa sala da CRUZEI-
RO. Mais tarde, nés passamos ali para
a esquina da Sete de Setembro com
Rio Branco. A VARIG, ja com melhor
capacidade econdmica, teve condi-
coes de alugar uma sala e comprar
uma escrivaninha e ter....

RA — Jé& era historica a associacdo
VARIG-CRUZEIRO... (risos).

HS — ...E... Ainbs passamos a ter a
nossa salinha. Nessa ocasido era se-
cretario do Sr. Berta o Sr. Paulo Re-
gins e ele teve que subitamente ir para
o Rio, a fim de substituir o PABST que
adoeceu. Entdo, eu que nesta época
andava também viajando como inspe-
tor pelo interior do Rio Grande (ja
substituia até gerentes no Rio Gran-
de), fui ser Secretéario do Sr. Berta.
Substituir o Paulo Regins. Esta prova-
cdo felizmente foi pequena (risos);
aprendi bastante, mas ndo é facil tra-
balhar ao lado dele. Nao era facil nao.
Era interessantissimo, muito ilustra-
tivo, mas para um moco da minha ida-
de, naquela época trabalhar doze, qua-
torze horas, ndo era das coisas mais
saudaveis, nao. Mas, quis o infor-

_tdnio que ele, Regins, também adoe-

cesse. E ai ndo havia outra escolha; eu
tive que vir para o Rio. Veja bem, a
coisa foi um tanto ou quanto abrupta,
no meu inicio de vida profissional na
VARIG. Quem exercia 0s contactos
junto ao DAC, naquele tempo, era o
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Brand&o, o Furtado dos Reis, Dr. Gril-
lo, esta turma toda. Naquela época,
ainda nao era Ministério da Aeronau-
tica. Era Ministério de Viacao e Obras
Publicas. Depois é que passou para o
Ministério da Aeronautica. Em agos-
to... ndo, em julho de 46, lembro-me
bem, nés recebemos a incumbéncia de
buscar uns avides DC-3 em Natal,

EU NAO CONFIAVA
EM COFRE DE HO-
TEL. SAIA PARA A
RUA COM A MAO
NO BOLSO, SEGU-
RANDO O DINHEI-
RO...

“Supplies’’ de Guerra. Lembro-me que
ndés compramos o0s avides naquela
época por quatrocentos contos de réis
e n6s nos mandamos pra |4, junto com
outros colegas, inclusive tripulantes.
Era o Goeths, o falecido Ismar, Porto e
alguns mecanicos. Mas uma compa-
nhia pobre tinha que viver de favores e
fomos pela CRUZEIRO. Entdo, para
alcancar Natal, tinha que se fazer uma
escala em Salvador, e eu com dinheiro
no bolso, porque nao confiava em
cofre de hotel. Saia para a rua com a
mao no bolso, segurando o dinheiro,
trinta contos de réis, que naquele tem-
po era uma verdadeira fortuna. Este
dinheiro era para pagar o sinal da
compra dos avides. Foi desta maneira
que a VARIG comprou os avides DC3
e os trouxemos de Natal para Porto
Alegre. O primeiro deles, se ndo me
falha a memoria, foi o PP-DAZ. E des-
ta época data o inicio da primeira
penetracdo da VARIG junto aos mer-
cados de Sdo Paulo e Rio. N6s come-
camos a fazer determinados transpor-
tes porque precisamaos voar os avides e
treinar os tripulantes. Faziamos, en-
tdo, o transporte de carga de sementes
de cebolas e também de cebolas para
o Rio e Sao Paulo. Esta luta teve uma
série de caracteristicas interessantes,
porque era um mercado dominado, na
ocasiao, pela Cruzeiro do Sul e Panair,
e eu lembro-me qgue aqui ao lado, no
Santos-Dumont, onde a Cruzeiro tinha
as suas instalacbes de manutengado
(tinha aqui e no Caju. No Caju existe
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até hoje, ndo de manutencdo, mas
existe o local da CRUZEIRO), nos nos-
sos primeiros voéos, nenhum funcio-
nario da Cruzeiro quis auxiliar a des-
pachar ou descarregar os avifes e nds
& que tinhamos que fazer o descarre-
gamento desses avides. E eu mesmo,
depois, providenciava a entrega da
carga aos destinatarios.

RA — A essa época o mercado ainda
ndo era controlado. Nao existia a pre-
senca do 6rgdo publico no ajuste do
mercado, é verdade?

HS — N&o, nao tinha uma politica
firme, basica nesse sentido. As linhas
eram dadas por concessdes contra-
tuais através do Governo. Isto mais
tarde ficou praticamente no esqueci-
mento e no vazio; mas eram assinados
contratos. Se ndo me engano, na oca-
sido, os contratos de concessdo de
linha, que dirimiam bem todas as obri-
gaclOes de parte a parte e as respon-
sabilidades, eram contratos de cinco
anos; o processo era de uma burocra-
cia enorme, uma coisa infernal. A
VARIG, porém, ndo era uma operado-
ra na area Sao Paulo-Rio, mas ja havia,
seis meses antes desta época, con-
quistado a primeira penetracao que foi
uma extensdo das linhas do sul com
aqueles avides pequenos Lockheed
Electra, até Curitiba. Noés queriamos
estender depois Curitiba-Londrina,
mas as condicbes do Aeroporto em
Londrina eram verdadeiramente pés-
simas na ocasido, e ndo deu. Acaba-
mos, entretanto, obtendo do Governo
licenca para operar uma linha Rio-Sao
Paulo-Porto Alegre € logo apds conse-
guimos também uma S&o Paulo-Curi-
tiba-Porto Alegre. Nesta época, existia
nesse terreno uma concorréncia muito
acirrada entre Cruzeiro, Panair e a
recém-instituida Aerovias Brasil. Mas
fomos felizes, porque tratamos de
impor, logo, um servico de qualidade,
com absoluta eficiéncia de horério.
Isto foi iniciado em agosto de 1946,
lembro-me bem, pois nesta ocasido o
Regins ja havia retornado de seu perio-
do de convalescenca e eu que estava
no Rio fui para Sao Paulo e fui com o
mesmo que era meu chefe em Porto
Alegre, o Charlie. Mais tarde, juntou-
se anaés, em S&o Paulo, o PABST que
estava ali perto, em Campos do Jor-
ddo. Este foi o inicio de minha vida
dentro da VARIG, em largos tracos. E
fiquei em S3o Pulo que era e € um
centro comercial sumamente impor-
tante.

RA — No perfodo que vai de 46 aos
meados da década de 50, a Aviacao

Comercial no Brasil teve altos e baixos.
Grandes companhias foram criadas e
foram absorvidas. Se ndo nos enga-
namos, até 1950 tivemos no Brasil 29
companhias e algumas nem avides
tinham. Neste periodo a VARIG foi-se
firmando como companhia; mas,
guando comegou a vocagao interna-
cional da VARIG?

HS — A VARIG j& tinha vocacgdo
internacional desde seus primérdios,
porgue ela iniciou com muita antece-
déncia sua linha para Montevidéu.
Esta linha para Montevidéu tinha uma
caracteristica interessante; ela fazia
ligacdo em Jaguardo. O PABST, se

A VOCACAO DE IN-
TERNACIONAL DA
VARIG INICIOU-SE
QUANDO ELA LU-
TOU E CONSEGUIU
A LINHA DE NEW
YORK.

ndo me engano, pegava 0s passagei-
ros em Montevidéu, trazia de trem até
Jaguardo e |4 entregava para levar de
avido até Porto Alegre. Mais tarde
voou-se para a cidade de Montevidéu.
Mesmo porque Buenos Aires ja era, na
ocasido, um terreno da Cruzeiro do Sul
que voava para la com os Fock-Wulff
200. Eram uns avides formidaveis para
a ocasido, avides confortaveis, quadri-
motores: o ABAITARA e o ARUMA-
NI. Mas, na verdade, a vocacao in-
ternacional da VARIG iniciou-se quan-
do a VARIG lutou e conseguiu a
linha de New York. Esta linha, se nao
me engano, havia, na ocasido, primei-
ramente sido cedida ou oferecida para
a Cruzeiro do Sul. Houve, porém, por
parte da VARIG, uma antecipacéao,
porque ela, a Cruzeiro, deixou de exer-
cer, na época, o direito que lhe havia
sido dado pelo Governo dentro do
prazo para a implantacdo da linha.
A VARIG, na ocasidao, preparou-se
para isto e comprou avides quadrimo-
tares, os Super Constellation. Foi um
passo realmente gigantesco, conside-
rando a época. Isto nos permitiu a
abertura desta primeira linha interna-
cional de grande importancia.

RA — Em que ano foi inaugurada a
linha?
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HS — Foiem1955que nos abrimos a
linha de New York com Super Cons-
tellation. Lembro-me bem dos atrope-
los e dos cuidados do Sr. Berta. Neste
caso, ele foi um homem extraordinério
na preparacdo dos detalhes da abertu-
ra desta linha. Detalhes estes que iam
desde o palito que iria dentro do avido,
até requintes como o tipo de linho do
guardanapo. A preparacdo do pessoal
foi um item que mereceu atencdo
especial. O-cuidado todo que se teve
dentro da mesma organizacdo foi um
trabalho de gigante. Esta coisa toda,
por incrivel que pareca, foi tdo bem
plantada, tdo bem metodizada, tdo
bem planejada que tem servido de
alicerce para o servigo desta empresa
até hoje. E realmente constituiu-se
num sucesso, porque se apresentou,
em matéria de prestacdo de servico ao
usuério, algo completamente diferente
e inusitado para a ocasido. E foi a
forma de um produto genuinamente
nacional, no caso o nossg, de a ban-
deira brasileira ter condigdes de firmar-
se no mercado la fora. E, através desse
processo, dessa exceléncia de servico,
€ que conseguiu a nossa avia¢do bra-
sileira fazer o nome e ocupar o seu
espaco. Manter... criar primeiro, e
depois manter uma tradicdo de servico
e conquistar aquilo que para nés, na
ocasido, era mais importante: trazer
para bordo de nossos avides o estran-
geiro. Vender o nosso produto 14 fora.
E nesta época fomos muito felizes e
muito bem sucedidos, pois consegui-
mos isso. O estrangeiro vinha, e ndo
era facil vender-se -isto, porque a Pan
American era um nome, como ainda o
é hoje, um nome de muito respeito. E a
VARIG praticamente era uma ilustre
desconhecida no exterior. Num merca-
do como o dos Estados Unidos, um
Super Constellation da VARIG se per-
dia, era um atomo. Mas conseguimos
‘montar uma maquina de vendas. Fo-
ram tempos duros, dificeis. Engen-
draram-se vérias coisas. Introduziu-se
até o servico de Inspetoria de Bordo e
uma série de outras coisas. Mas, prin-
cipalmente, seguimos prestando um
servico de alta qualidade e de padrao
técnico elevado. E acredito que ai é
que foi o primeiro impulso e o primeiro
“Trade Mark’'. A primeira... o carimbo
de qualidade de um produto que foi
implantado no servico de transporte
aéreo brasileiro no trafego internacio-
nal.

RA — Esse padrdo de qualidade &
reconhecido até pelos concorrentes. A
VARIG estabeleceu-se no mercado

internacional e tinha um bom mercado
interno, uma companhia em -ascensio,
e eis que o mercado interno se foi ajus-
tando. S6 os melhores sobreviveram e
este mercado passou a ser controlado
pelo 6rgdo do Ministério de Aeron4u-
tica, o DAC. Como o senhor enfoca
aste controle do mercado?

HS — Eu enfoco isto como... uma
das... essa coisa vem nascendo ja de
tempos idos, o saneamento, digamos
assim, da Aviagdo Comercial Brasilei-
ra. E evidente que, dentro da evolugado
das dificuldades por que passou este
sistema de transporte no Brasil, que,
embora sendo por concessao publica,
ele, em tempos primérdios, ainda era
subvencionado, para justamente po-
der-se desenvolver, através de uma
tarifa mais compativel com o poder
econdmico do nosso povo, ele foi fir-
mado através dos tempos e nasceu a
necessidade de implantar-se um tipo
de politica firme que fosse exercida por
um poder controlador, por um 6rgéo

controlador, no caso o Governo, atra-

vés do M Aer, e que possibilitasse o
disciplinamento desse trafego e o or-
denamento dele. Mas, também, que
nao roubasse aqueles que se dedicas-
sem aquela atividade, como é o nosso
caso e de outros, a possibilidade de
terem a flexibilidade de poder criar,
desenvolver, metodizar, digamos as-
sim, a venda de seu produto na forma
como lhes conviesse. E evidente que,
no inicio, a politica adotada era uma.
Era uma politica completamente dife-
rente, porque era interesse do Gover-
no, j& que subvencionava as empre-
sas, que houvesse o maior nimero de
extensao de linhas e que fosse atendi-
do o maior numero de cidades dentro
do Brasil. Com a evolugéo dos tempos
e com a realidade industrial e uma
nova tomada de posicdo politica go-
vernamental, que era a da eliminagdo
dos subsidios, e conseqlientemente
dos servicos subvencionados, este
tipo de politica de competicdo contro-
lada foi-se aprimorando, e foi sendo
cada vez mais necessaria, a ponto de
hoje firmar como uma filosofia plena,
em que, acredito eu, conta com a
unanimidade de aprovagdo de toda a
industria de Transporte Aéreo. Nos
entendemos que ela ainda é Gtil aqui
dentro do Pais, em que pese a neces-
sidade, mesmo dentro de uma compe-
ticdo de livre mercado, de proteger o
usuario. Acho que esta foi uma das
razdes de sucesso da Empresa. O pro-
fundo respeito que sempre se teve
pelo usuério, dentro de principios que

até hoje sdo prevalecentes aqui dentro
da nossa Empresa. Pois esta Empresa,
antes de mais nada, & uma empresa de
utilidade publica. Ela existe em fung¢do
do publico e do servico publico. Isto eu
acho tremendamente importante co-
mo filosofia de servico.

RA — Uma observacgao, ja que esta-
mos falando em aviacao internacional.
A VARIG, em determinada ocasido,
fez um estudo e montou a sua frota em
cima das aeronaves '"Wide Body”,
mas de um ntdmero menor de lugares.
Todos praticamente compraram 747 e
a VARIG optou, a época, pelo DC-10.
O que levou a empresa a esta decisdo?

HS — Bom, hoje nés temos plena
conviccdo de que, na ocasido, este foi
realmente 0 passo mais acertado. As
coisas al estdo para provar que a crise
do combustivel, deflagrada em 1973,
acabou gerando, por aqueles que op-
tavam por avides de grande capacida-
de, sérias dificuldades econdmicas. E,
digo-lhe mais, acho que grande parte
do processo de politica adotado nos
ultimos quatro ou cinco anos nos Esta-
dos Unidos, a tal chamada "‘deregula-
tion”, foi oriundo do fato de os trans-
portadores disporem de um grande
poder de oferta através de avifes de
grande capacidade e que nao tinham,
dentro j4 de um processo de crise
e de recessdo manifesta, ou seja de
taxas menores de crescimento de mer-
cado, ndo tinham, digo, condicbes de
encher seus avides, e partiram para a
sistemética de uma concorréncia de-
senfreada, onde o Governo deu prati-
camente liberdade, ndo s6 de execu-
cao de linhas, mas também de tarifas.

RA — Aproveitando uma parte de
sua resposta, faco aqui uma pergunta
sobre mercado interno e de impor-
tdncia essencial no momento. O Brasil
sofre de problema de ndo fabricar
grandes aviGes. Ele importa avies
feitos para filosofia de transporte de
outros paises mais desenvolvidos,
onde o poder econdmico do usuario é
maior. E causa preocupacio, em al-
guns meios aeronauticos, o fato de
que os avides que estdo saindo nesta
década, para transporte doméstico,
sao avides com oferta em torno de 200
passageiros por avido. No6s pergunta-
rlamos se esses aviGes sdo adequados
a nossa demanda interna e como fica-
r4 esse mercado interno, quando esses
avides comecarem a operar no Brasil?

HS — Este é o préximo passo e muito
complexo que vai ter que ser enfrenta-
do, em primeiro lugar, pelo poder con-
trolador que é o M Aer.
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O que é preciso € acreditar-se em
nosso Pais. Eu tenho pra mim que noés,
no Brasil, temos ainda muito que fazer
nos proximos 100 anos. Esta é a feli-
cidade que nbés temos de aqui viver.

Temos um pafs em que esta tudo por
ser feito ainda; ndo diria tudo, mas
muita coisa ainda temos por fazer. Em
acreditando nisso e num pals que gra-
cas a Deus estd cada vez mais adul-
tamente caminhando para a sua eman-
cipacdo econbémica, é de crer-se que
as dificuldades iniciais serdo logo su-
peradas. Mas, no entanto, & um fato
gue ndo vai ser assim tao facil de ab-
sorcdo. Porque hoje, com o sistema
de transporte que nés temos, ele tem
que estar cercado por uma série de
facilidades a quem dele se utiliza. E
embora as distancias do Brasil sejam,
ou melhor foram consideraveis, é ne-
cessario gue, dentro da malha da rede
da industria aeronautica, haja flexibi-
lidade de horéario. Entao, a implanta-
cao, pelo menos neste periodo inicial
de dois a trés anos, de avides de maior
capacidade terd que ser metodica e
nado pode ser de forma a abranger, tal-
vez, nem sequer mais de um terco das
linhas-troncos existentes, pela falta de
uma demanda adequada que torne
esta operacao economicamente viavel.

Noés temos caracteristicas bem interes-
santes. O aproveitamento de uma
aeronave se da de um ponto X a Y, e
ela tem neste percurso diversos seg-
mentos de trafego a atender. Aconte-
ce que, em alguns deles, vocé tem
demanda suficiente para um avido de
maior porte, mas em todos ndo. Esses
outros trechos representam, as vezes,
cinguenta por cento da linha, o que lhe
acaba dando, num conjunto de uma
viagem completa, um ““Load Factor”
em alguns trechos altissimo, talvez de
80 a 70 por cento, e noutros de 30 a 40
por cento. Mas as despesas sdo impla-
cavels e acaba-se, no conjunto, tendo
um aproveitamento de cinglenta a
cinquenta e cinco por cento. Entdo
ele, o ""Wide Body'’, ndo & um avido
de facil introducao dentro de nosso
esquema operacional de linhas, ndo
diria apenas da VARIG, pois estou
falando aqui em termos que, acredito,
atinjam ao conjunto. Da forma por que
se apresenta a demanda, a introducéo,
no momento, desses avides de maior
capacidade encontra uma certa dificul-
dade. A esperanca de todos e pode-
mos ter até absoluta certeza de que a
faixa de crescimento da demanda de
transporte aéreo precisa ser novamen-
te excitada. Em 1980, foi minima. Em
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1981, foi praticamente zero, com um
aumento que, em termo de indUstria,
ndo chega a dois ou trés por cento, o
gue é praticamente negativo. Mas, no
momento em que Se recuperar uma
taxa de demanda da ordem de 10 a 12
por cento, que era o habitual, a absor-
cdo desses avifes, nesses segmentos
de linha, far-se-4 de uma maneira mais
natural e bastante aceitavel até do
ponto de vista econdmico.

RA — H& uma previsdo de oferta
muito grande com a entrada desses
avides em trafego e também a certeza
de gque a compra desses avides repre-
sentard um imobilizado financeiro enor-
me para as empresas. Considerando,
também, que estes novos avides tra-
zem uma tecnologia nova e vdo ser
necessarios o aperfeicoamento dos ni-
veis de manutencdo e a compra de
novos equipamentos, 0 que represen-
tard mais investimentos, perguntaria-
mos: todos estes fatores associados
com a criacao da tarifa diferenciada ndo
seriam o inicio da "DEREGULATION",
como ocorreu nos Estados Unidos?

HS — N&o, ndo necessariamente a
mesma coisa. Nao é porque ela, a
tarifa diferenciada, esta sendo aplica-
da dentro de determinados principios e
dentro de época exatamente em que
ela se torna necessaria no sentido de
excitar a demanda. Ela tem contornos
completamente diferentes de "DERE-
GULATION". O "DEREGULATION" é
uma politica total, globalizada, e esta é
praticamente setorial e se aplica debai-
xo de determinados principios. E regu-
lada, tem seu tempo e sua época de
aplicacdo e as condicdes de fazé-lo.
Noés dirfamos que isto ai é pratica-
mente, digamos, uma tarifa promocio-
nal. Parece-me que os resultados, e eu
ndo quero antecipa-los, porque ainda
estdo sendo examinados com maior
cuidado os seus efeitos econdmicos
pelo M Aer, tiveram o seu lado posi-
tivo. Mas ha um outro aspecto que noés
nao abordamos aqui e que eu reputo
da maior importancia. E o aspecto
social que se forma dentro da indUs-
tria, quando se promove esta meta-
morfose, esta modificacdo e esta intro-
ducao de avides de maior capacidade,
mais modernos e de alta produtivi-
dade. Veja bem que a introdugao des-
ses avides dentro do nosso merca-
do, para que eles encontrem uma res-
posta, vai forcar indiscutivelmente, de
infcio, a uma reducdo de nimero de
freqliéncia. A capacidade de um AlR-
BUS, de um 767 ou de um 757, é prati-

camente a de dois 727. Entdo resulta
que, ou seja através desse processo de
simples substituicdo de um avido por
outro, em que vocé coloca a disposi-
cao o dobro da oferta, vai gerar uma
reducdo de frequéncia e consequente-
mente -0 senhor vai passar a produzir
mais, voando menos. Entdo, o senhor
vai ter um menor numero de avides
voando com menos tripulantes.

RA — A colocacdo de um avido com
o dobro da oferta em um mercado em
recessao vai, em determinadas linhas,
ferir o principio da freqténcia, isto &, o
usuario vera reduzida a oferta de hora-
rio a sua disposicdo e, em contraparti-
da, nos horéarios ofertados o aprovei-
tamento sera baixo.

Deste modo, estamos fazendo a
mesma pergunta anterior, de outra
maneira: o excesso de oferta dos
“"WIDE BODY", numa mesma época,
ndo ird desequilibrar o mercado?

HS — Talvez de inicio ele crie deter-
minados problemas, porgue, como
disse anteriormente, 0 nosso sistema
operacional ndo é s6 de linhas de
pequeno percurso; ele é de grande
percurso. Isto exige dimensionamento
de frota. E esse dimensionamento de
frota ainda vai pertencer em 80 por
cento dos casos aos avides atuais que
sdo da ordem de 100 lugares. Teve
um assunto abordado anteriormente
que gostaria de deixar bem claro. Esta
idéia que a tarifa aqui € muito elevada
nado ¢é verdadeira. Eu vou-lhe dar dados
positivos.

RA — E o quedizem. Que a tarifa no
Brasil & muito elevada, em compara-
cao com outros mercados. ..

HS — Eu concordo em que, para o
poder econdbmico atual do brasileiro, a
tarifa aérea & realmente um pouco
elevada. Mas, a partir de 500 a 600 km,
ela é tremendamente competitiva com
outro tipo de transporte, inclusive com
o transporte particular que seria 0 auto-
movel e até mesmo o Rodoviério, se
considerarmos que o tempo do brasi-
leiro atualmente vale muito dinheiro.
RA — O mercado internacional anda
muito conturbado, dando, inclusive,
para usar um termo muito em voga, a
pirataria. Implantada pelas compa-
nhias independentes, principalmente
nas rotas do Atlantico Norte, tirou o
mercado das companhias regulares
que resolveram comprar a briga, com
resultados desastrosos. Somando-se a
isto ainda a recessdo do mercado e 0
aumento do preco de combustivel que
piorou ainda mais a situacdo, como foi
que a VARIG conseguiu, no exercicio
do ano de 1981, ao contréario da quase
totalidade das companhias aéreas do
mundo, apresentar resultado positivo?
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HS — Na verdade, o mercado em 81,
no campo internacional, tornou-se
ainda mais critico do que o de 1980.
Em alguns setores internacionais em
gue operamos, crescimento ndo houve
e, em outros, houve até quedas bastan-
te acentuadas. No nosso caso aqui, re-
gionalmente falando, a queda que
houve no mercado do cone sul foi da
ordem de mais de 50%. Tivemos, tam-
bém, principalmente naquela aviagdo
nossa que tem um grande peso nas
nossas operacdes, que é sobre o A-
tlantico Sul, crescimento zero. Entao,
& evidente que este tipo de situacao, e
exatamente pelo emprego de avides de
determinado excesso de oferta, acaba
gerando situacdo de panico, em que as
empresas procuram ndo mais meios de
“marketing’’, no sentido de gerar um
crescimento de mercado, mas simples-
mente de roubar praticamente o mer-
cado da outra, através de processos
ndo muitas vezes licitos e muitos sé-
rios. Neste particular, entretanto, aqui
no Brasil, tém sido adotadas medidas
disciplinadoras muito sérias e que
estdo comecando a produzir resulta-
dos. Uma fiscalizacdo muito eficaz e
muito proficua vem sendo feita através
do DAC, mas isto nao € o suficiente,
pois se sabe que, por mais que se
montem determinados érgdos de con-
trole, esta coisa é dificil de ser elimi-
nada. O ano de 1981 claro que a
VARIG n3o fechou no azul, no servico
internacional. Operacionalmente ele
esteve no vermelho. O que permitiu a
VARIG atravessar o ano de 1981 em
termos globais, somados os dois seto-
res em que atua, doméstico e inter-
nacional, é que internamente ela teve
um resultado razoavel e dedicou-se,
também, a outros tipos de venda e
servicos que lhe permitiram concluir o
ano um pougquinho acima do nivel de
dgua do barco. Coisa insignificante;
, mas, dentro da atual crise conjuntural,
nds consideramos um fato realmente
importante. Para nés foi muito salutar.
Esperamos que 82 ndo seja tdo cruel,
tdo arduo quanto o foi 0 ano de 1981,
no campo internacional. Mas creia que
ndo esta facil, na area internacional,
conseguir compatibilizar a operacédo, ja
ndo digo dando lucro, pelo menos
dentro de uma linha de operacdo sem
prejuizo.

RA — Como o senhor enfoca e vé a
pretensdo americana de praticamente
“empurrar’”’ mais duas companhias
para operar aqui no Atlantico Sul? E
isto € tdo mais significativo quando o
presidente da Pan American chega
aqui e diz que uma de suas linhas mais

rentaveis sdo as que a PAN AMERI-
CAN faz para a América do Sul...
HS — Nesta propria afirmativa do
presidente da Pan American esta basi-
camente a resposta e do acerto da
politica desenvolvida pelo nosso Go-
verno, através do Ministério da Aero-
nautica, em que ele, como transpor-
tador estrangeiro, reconhece néao-
publicamente e ndo tao diretamente o
acerto da medida e dessa politica, e o
faz dizendo que sua linha aqui é rentéa-
vel, coisa que deixard de ser no mo-
mento em que for permitida a opera-
cao de mais dois ou trés operadores,
que evidentemente vao dividir com
ele, do lado de 14, as possibilidades
econdmicas do setor que for explora-
do. De nossa parte, estamos, ndo digo
despreocupados; estes sao entendi-
mentos que sado feitos a nivel governa-
mental e correm por exclusiva com-
peténcia do nosso Governo, através da
CERNAI e do proprio M Aer. Mas tudo
indica que, desse "affair’’ todo, noés
hoje, dentro de uma nova colocacdo
de politica dentro de um novo posi-
cionamento e do Brasil, vamos obter
sucesso dentro das negociacdes que
estdo sendo entabuladas com os Esta-
dos Unidos.

RA — Partindo para um outro extre-
mo, dirlamos que a VARIG sempre se
preparou para o futuro. Mas aquele
belissimo parque industrial no Galedo
ndo foi um imobilizado muito grande?
Sua amortizacdo ndo se tornou um
peso financeiro enorme? Ou o investi-
mento estd retornando mediante seu
total aproveitamento, com prestacéo
de servicos a terceiros?

HS — Muito bem colocada a sua
pergunta e ela vem complementar
aquilo que eu havia dito ainda ha pou-
co, de que isto é que nos tem hoje
possibilitado manter o nosso barco
acima da linha d’agua que é a colheita,
digamos assim é o custo beneficio dos
investimentos nesta tecnologia que a
VARIG vem fazendo nos ultimos dez,
doze anos. Ndo s6 no parque de ma-
nutencao, no parque industrial no Rio
de Janeiro, no Galedo, mas também
na parte mais sofisticada, a de eletr6-
nica, e também na parte de “OVER
HAULL", até o nivel das aeronaves em
Porto Alegre, € o que nos tem permi-
tido calher beneficios desses investi-
mentos com a venda de servicos e tec-
nologia para o exterior.

RA — Uma curiosidade, sobre o des-
tino daquela que ainda & uma excelen-
te aeronave, o que a VARIG pretende
fazer com os BOEING 7077

HS — Bom, este avido nés ainda
vamos ter que manter alguns deles,
porque ha determinados tipos de li-
nhas que, por mais que se queira, ndo
tém outro tipo de avido que se preste a
elas (0 caso de algumas linhas para a
Europa, para o Equador e alguns ou-
tros segmentos de linhas pequenas). k£
ainda um aviao que, em qualquer pen-
samento de novas linhas, ainda & um
desbravador. Mas a idéia é nos alienar-
mos a maior quantidade de avibes. E
vendermos. Esta & basicamente a
idéia. Ndo é dito que este avido talvez
ndo possa ser empregado ainda, acre-
dito eu, em trafego de carga, nao mais
no setor internacional, porque ele,
pelo seu custo operacional, exigiria
uma tarifa que dificilmente se encon-
traria |4 fora. Mas talvez, aqui dentro
do Brasil, este avido, como cargueiro,
deve eventualmente ser aproveitado.
RA — Como Ultima pergunta. Uma
companhia do porte da VARIG traba-
Iha muitos anos na frente. Entdo, nds
perguntariamos qual é a estratégia
dentro do contexto atual, em que a
indUstria aeron4utica passa por crises
muito grandes? Qual é o caminho que
a VARIG projeta para o futuro?

HS — Realmente, atravessamos uma
fase muito dificil. E, hoje, ndo somos
nds que o dizemos, mas sdo as gran-
des autoridades econdmicas que con-
duzem os nossos destinos, de que
planejamento a longo prazo € quase
um exercicio de futurologia. Isto se
aplica muito bem para o nosso tipo de
atividade, porque no exercicio dessa
indUstria ha a necessidade de plane-
jamento a longo prazo, o que realmen-
te torna essa tarefa uma das mais difi-
ceis de serem exercidas.

Julgamos que 81 nos desse a
condicao indispensavel de absorcao da
introducdo do DC-10, em substituicdo
ao B 707. Infelizmente, a demanda de
trafego nos roubou um pouco a alegria
de ver bem completo este desejo.
Indiscutivelmente isto sera conseguido
em 1982, e dafl partir para aumentar a
nossa participacdo na concorréncia
serissima que temos com avides de
outras bandeiras, para aumentar o nos-
so espaco de atividade. Esta é uma das
solucBes que se nos afigura mais pré-
tica e mais razoavel e necesséaria para
evitarmos o problema social causado
pela troca de avibes de mais capaci-
dade, no sentido de absorvermos
logo a ociosidade que isto gerou den-
tro de nossa casa. Estamos prepa-
rados para aumentarmos, se necessa-
rio for, no minimo em mais 30% a
nossa capacidade no campo interna-
cional. Falta & mercado.
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NOVA DIRETORIA DO CLUBE

Em Sessao Solene, de 08 de janeiro
de 1982, sob a preSIdenma do Tenente-
Brlgade|ro-do-Ar Victor Didrich Leig, Pre-
sidente do Conselho, foram empossados
os membros da Diretoria eleitos na 3082

Presidente:
Tenente-Brigadeiro-do-Ar WALDIR DE
1?2 Vice-Presidente:

Reuniao, Sessao Ordinaria do Conselho
Deliberativo do Clube de Aeronautica, rea-
lizada em 09 de dezembro de 1981, para
dirigir os destinos do Clube, durante o
biénio 82/83:

VASCONCELOS

Major-Brigadeiro-do-Ar ALFREDO HENRIQUE DE BERENGUER CESAR

2? Vice-Presidente:
Major-Brigadeiro-do-Ar ISMAEL ABATI

Diretor da CHICAER:

Cel Av RR FRANCISCO GABRIEL XAVIER DE ALCANTARA

Na oportunidade, foram convidados para exercer a diregao dos diversos Depar-
tamentos do Clube os associados a sequir relacionados, que também foram empos-

sados:

Departamento Administrativo

Brig-do-Ar RR HELIO RANGEL MENDES CARNEIRO

Departamento de Facilidades

Brig-do-Ar RR HELIO RANGEL MENDES CARNEIRO

Departamento de Relagées Publicas
Maj Int JAIRO JOSE SOUZA DA SILVA

Departamento Social

Ten Cel Int RR JOSE PINTO CABRAL

Departamento Técnico-Cultural

Ten Cel Av GILBERTO PACHECO FILHO

Departamento de Finangas

Cel Int TYDIO RAMOS FIGUEIREDO

Departamento de Secretaria

Cap Adm GUTTEMBERG RODRIGUES PEREIRA

Departamento Cooperativo

Maj Int FERNANDO JOSE CHAGAS PENA

Departamento Juridico

Ten Cel Int ANTONIO CARLOS RODRIGUES SERRA DE CASTRO

Departamento Beneficente

Maj Int JOAO EVANGELISTA FONTES

Departamento Patrimonial
Cel Av ADYR DA SILVA
Departamento Desportivo

Maj Int HIGINO ROLIM ROSA NETO
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PRESIDENTE
TENENTE-BRIGADEIRO-DO-AR WALDIR DE VASCONCELOS

Natural do Estado de Sdo Paulo. Funcgdo atual: Diretor do Departamento de Aviagdo Civil.




RIMEIR VICE-PRESIENTE
MAJOR-BRIGADEIRO-DO-AR ALFREDO HENRIQUE DE BERENGUER
. CESAR

Nasceu no México. Foi registrado no‘Consu/ado Brasileiro. Fung¢ao atual: Comandante do Ill COMAR.




SEGUNDO VICE-PRESIDENTE
MAJOR-BRIGADEIRO-DO-AR ISMAEL ABATI

Natural do Estado de Sdo Paulo. Fungdo atual: Presidente da Caixa de Financiamento Imobilidrio da Aeronautica.




- o -

, DIRETOR DA CHICAER
Coronel-Aviador RR FRANCISCO GABRIEL XAVIER DE ALCANTARA

Natural de Minas Geraijs. Pertence & Reserva Remunerada da Aerondutica.
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O G 222 é o unico avido de transporte militar,
de médio raio de acdo, atualmente disponivel

no mercado. Suas possibilidades operacionais

e sua grande confiabilidade, mesmo em condic¢Ges
criticas de voo, sdo assegurados pelos modernos
turbo propulsores GE T 64 P 4 D.

Sua ampla capacidade volumétrica lhe permite
transportar uma extensa variedade de cargas
(até 9 toneladas) ou 53 soldados completamente
equipados.

Pode, ainda, lancar 42 paraquedistas ou cargas
pesadas de até 5 toneladas.
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Os instrumentos de vOo e os sistemas eletronicos
mais refinados permitem-no operar em quaisquer
condicoes atmosféricas, independentemente de
ajudas terrestres.

O G 222 estd homalogado para emprego operacional
com uma tripulagdo de, apenas, duas pessoas.

O G 222 pode decolar e aterrar de rusticas pistas
semi-preparadas. Pode ser rapidamente adaptado
para realizar missdes de busca e salvamento,
evacuacdo aeromédica, aerofotogrametria, combate
a incéndios e calibragem de auxilios de
radio-navegacgdo. E tudo isto a um baixo custo

de operacao.
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12 LUGAR.

HORA: 10:35

DATA: 19 de fevereiro de 1982
LOCAL: Renton, Washington
EVENTO: Véo Inaugural do 757

A decolagem foi perfeita.O voo suave e silen-
cioso.E o pouso foi realizado com precisio.

O primeiro véo do 757 é um marco importante
na era da economia de combustivel. Um tnico
757,0operando durante um ano, economizara
combustivel suficiente para transportar cento
e oitenta e seis passageiros,doze vezes em
volta da Terra.

As empresas de aviagido sabem o que o 757
representa.Até agora a Boeing ja recebeu
mais de cento e vinte encomendas e pedidos
para cinquenta e seis opgoes.

Ha cinco meses o Boeing 767, outro especialista
na reducdo de gastos com combustivel, fez

seu primeiro v60,devendo entrar em servico
comercial em setembro.O Boeing 757, no inicio
de 1983, também entrara em servigo.

Nenhum outro fabricante,em qualquer época,
fez de uma s6 vez tamanho investimento

em tecnologia,horas de trabalho e dinheiro.
Investimento que em breve estari pagando
dividendos.

Economizando combustivel para as compa-
nhias e divisas para o pais.

BOEING

Tornando o Mundo Menor.
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Alberto Martins Torres- Ten Av RR

Para este desordenado amontoado
de reminiscéncias, poderia também ter
usado o titulo de O meu tempo de
passarinho. Teria conotacdes mais
subjetivas, estabelecendo, por outro
lado, o contraste entre minha vida de
hoje e a vida de aviador que levei. Hoje,
que as minhas atividades ja de ha muito
me retém nos grilhdes de faina burocré-
tica, sou piloto de uma possante qua-
drigaveta, refestelado numa comoda
cadeira giratéria de boa fabricacéo.
Nao me faltam as emocdes e 0s temo-
res, estes por vezes maiores do que 0s
daqueles tempos, nem os desafios. O
que falta mesmo é o aspecto passari-
nho. Dificil explicar. O aspecto passari-
nho desapareceu de forma tdo cabal
que, a maior parte do tempo, me es-
queco de ja ter sido aviador. Surpre-
endo-me, de repente, procurando ex-
plicar os mistérios do voo e suas deli-
cias a simples mortal terrestre qual-
quer. Sé entdo caio em mim: mas €
l6gico, pois eu ja fui aviador!

Certa vez, vinha solenemente insta-
lado no banco traseiro de um quatro
portas, conduzido por competente e
correto motorista da organizacao onde
exercia minhas atividades, com a cabe-
cacheia de importantes e transcenden-
tais problemas relativos ao cargo que
ocupava. Ao pararmos no sinal de tran-
sito de um cruzamento, encostou ao
lado um lustroso automével preto do
Gabinete do Ministro da Aeronautica e
fui tomado de surpresa por um brado
Inesperado do passageiro do carro ofi-
cial: O aviador maluco... é vocé mes-
mo! Era o meu amigo Rui Moreira Lima,
entdo Tenente-Coronel, garboso e
cheio de alamares, que servia no Gabi-
nete do Ministro. Naturalmente, levei
um grande susto até retomar plena
consciéncia da minha condicdo de ex-
piloto e da permanente alegria informal
de passarinho que os caracterizava a
todos.

Hoje, embarco disciplinadamente
como passageiro da Ponte Aérea e n3o
sinto qualquer espécie de revolta como

aquele olhar de desprezo com que 0s
comissarios de bordo examinam o0s
reles passageiros para verificar se estdo
com os cintos de seguranca atados. E
porqgue, realmente, naguele momento
ndo me ocorre ja ter sido piloto. Pois do
contrario, pelo menos mentalmente,
oporia aquela expressdo de superio-
ridade do bom comissario um fulminan-
te olhar de desdém e pensaria, ca c'os
meus cintos: P'ra que tanta empaéfia
seu bestalhdo; afinal, vocé de cinto de
seguranca deve entender muito pouco,
porque garanto que vocé nunca fez um
‘loop’ invertido! — Mas nada disso
me passa pela cabeca. Pelo contra-
rio. Perfeitamente desencarnado do
meu corpo de piloto como estou, de-
sempenho instintiva e humildemente o
meu papel de passageiro obediente.
NAO FUME e eu apago logo o cigarro.
USE CINTOS e eu depressa o afivelo,
bem justo. Quando a comissaria passa,
altiva, para ver se as ordens foram
cumpridas, ainda adoto o requinte de
remover o jornal para que possa ver que
estou mais amarrado do que uma peca
de mortadela. Confesso entretanto que
a minha fleugma de bom passageiro as
vezes sofre arranhdes quando, viajan-
do na América Central em companhias
da regiao, sou afrontado inadvertida-
mente com um ABROCHEN SUS CIN-
TURONES [uminoso. Por segundos
fico perdido. Quando me restabeleco,
me irrito porque afinal ndo é preciso ser
tdo enfatico e categdrico para dizer
uma coisa tao simples! E tem mais: eu
sou piloto e estou cansado de saber que
0 uso do cinto é necessario e decisivo
na hora do pouso, da decolagem e da
turbuléncial Ora bolas! Olé!

Como dizia, o que me deve faltar ho-
je é aquele espirito de passarinho. Nao
que eu tenha ficado mais sisudo ou, por
ilacdo, que no meu tempo de aviador
tivesse menos juizo. Nada disso. Sen-
tir-se passarinho é apenas um estado
de espirito; nada mais do que uma ati-
tude caracteristica em relacao as coisas
da vida. Nao implica em brejeirice fun-
damental, irresponsabilidade ou qual-
quer coisa do género. Mesmo porque o
passarinho & um sujeito esforcadissimo
e compenetrado e leva tudo muito a
sério. Nao fosse ele assim, cairia nos
seus vOos e seria comido pelo gato.
Todos sabem gue a mao-de-obra do
passarinho, apenas para sobreviver, €
consideravel. E um bichinho extrema-
mente morigerado e de habitos corre-
tos. Nunca ouvi falar em passarinhos
devassos ou boémios. A vida que levam
ndo da margem para essas frivolidades.
Por outro lado, ja li sobre os passari-
nhos que atravessam o oceano em v60
direto, sem escalas, os que pairam no

ar, como os beija-flores, ou, ainda, os
que se encarregam de transferir o pélen
para provocar a floracdo de muitas vari-
edades de plantas. Além do mais, sdo
todos instrutores de véo. Ensinam os
filhotes a voar com muito menos tempo
do que n6s. Ndo é preciso insistir. Para
mim, o passarinho € um cara muito
competente, esforgado, sério e alegre.
E isso: alegre! E isso que o distingue
dos demaisdo reino animal.

Aalegria é o seu distintivo. Pode ser
apenas fachada, mas é uma alegria
permanente e contagiante. Quem vé
passarinho e ndo sorri ndo deve ser boa
coisa. E um teste que deviam fazer no
psicotécnico para motoristas, para
evitar o acesso ao volante de mata-
dores em potencial.

Li, um dia destes, que uma alen-
tada pesquisa de médicos e psicologos
norte-americanos chegou a conclusido
de que, entre um grande numero de
loucos de toda sorte, o traco comum
mais destacado era o de que 80%
destes loucos ndo gostavam de animais
nem de criancas. Olho neles!

Pode ser que o passarinho por den-
tro seja até um melancolico ou um blasé
de tanto variar de ambiente e de poder
ir depressa aonde quiser, a seu bel
prazer. Ndo importa. Importante é que
transmite e & a propria imagem da
alegria.

Penso assim. Eu posso ficar horas
olhando passarinho  sassaricando,
tirando fino na superficie de um lago
ou soltando-se de um ramo alto como
um torpedo para abrir as asas, no Ulti-
mo momento, apenas para acolchoar
seu suave pouso narelva. Ja uma belis-
sima e imponente vaca holandesa, por
mais honrada, laboriosa e produtiva
que seja, ndo me inspira 0 menor
encanto. Em vez de voar, rumina. Re-
conheco que é obrigada a ruminar por
imposicado de seu processo digestivo,
mas, seja por que for, eu continuo ndo
gostando de bicho ou gente, que fica
hcras mastigando e babando pelo can-
to da boca. Passarinho ndo; além de ser
uma criatura alegre, sabe comer decen-
temente, sem aquela pesada vulgari-
dade.

Acho que ndo é preciso insistir. E
uma questado de gosto. Acho até que o
passarinho € melhor simbolo para o
brasileiro do que o macaco, tradicional-
mente adotado, por solerte sugestdo
dos nossos vizinhos platinos, invento-
res da alcunha pejorativa los maca-
quitos.

Reparem que, com toda aquela exu-
berante alegria, o passarinho ndo brin-
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ca em servico, nem faz pose. Desin-
cumbir-se de suas tarefas com bom
humor e eficiéncia & importante e nao
ser metido a besta &, pelo menos, mais
agradavel. Quem é metido a coisa é
pavao, que, além de ndo ser passari-
nho, nunca aprendeu a voar direito.
Certa feita, eu estava no Aeroporto de
Orly, esperando o Jorge Pontual, co-
mandante da Panair, que chegaria num
voo Lisboa-Paris. Sentei-me estrate-
gicamente defronte ao portao pelo qual
chevagam as tripulacdes dos voos
internacionais. A Panair do Brasil, na
época, utilizava a aeronave mais mo-
derna de entdo, o Super-Constellation,
assim como as demais grandes empre-
sas estrangeiras. Enquanto esperava,
assisti a chegada de varias tripulactes
de diversasracas.

Chegou uma tripulacdo da LUFT-
HANSA — épronunciado como a aber-
tura de valvula de um tanque de ar
comprimido — quase marchando, de
passo certo, escalonados por ordem
hierarquica; na frente, o comandante
com olhar sinistro de her6i wagneriano
e com o peito estufado, preparado para
proferir a qualquer instante LUFFFF-
THANSA, com um poderoso jato de ar.
Um, dois, um, dois, um, dois...

Para aliviar o ambiente de tensdo
deixado por aquela aguerrida equipe,
chegou, em seguida, uma tripulagdo
inglesa da BRITISH OVERSEAS AIR-
WAYS. Sumiram do sagudo as nodo-
sas nuvens da tempestade e 0s trovoes.
E como se tivesse entrado sorrateira-
mente um véu de névoa acinzentada
para encobrir ainda mais a discreta e
correta passagem da tripulacao brita-
nica da BOA, gue se fazia notar pelo
empenho em nao se fazer notar. Com
um surdo murmurio gutural, passaram
como uma revoada de gansos silves-
tres.

Logo depois, um grupo de complei-
cOes heterogéneas com o0s uniformes
cintados, uns bonés pequenos, andan-
do com os bracos meio abertos, sem
oscilacdes, e dando um ligeiro impulso
de ponta de pé a cada passada como se
pretendessem deslanchar para um tro-
te. Faceis de identificar, menos pelas
listas doiradas do quepe do comandan-
‘te, como 0s gque usavam 0s antigos
fiscais dos bondes da Light, do que
pelo olhar superior e distante com que
fitavam um horizonte longinquo, por
sobre as cabecas de todos os circuns-
tantes. Um olhar que dizia de como era
enfadonho ter que viver num mundo de
tantos béarbaros, quando, afinal, seria
tdo melhor se todos fossem cultos,
inteligentes e brilhantes como os fran-
ceses! Quando o primeiro oficial se diri-
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giu ao comandante num rolar de cas-
calho em fundo de poco, este, a guisa
de resposta, apenas fez beicinho, fran-
ziu 0 nariz, entortou um pouco a cabe-
ca para bombordo e imprimiu uma
expressao de ceticismo ao olhar impéa-
vido e distante.

Surge a turma da KLM, os Flying
Dutchmen (Holandeses voadores).
Tudo loirinho, nariz de ponta de botina
e labios réseos carnudos, geralmente
meio entreabertos, numa expressao
que oscila entre um sorriso débil e uma
sardbnica contracdo de velhaco. As
comissérias de caminhar pesado, meio
recurvadas como se ainda trouxessem
a vara com os dois baldes de leite nas
costas e arrastassem aqueles imensos
tamancos de bico empinado-que deram
o nome a sutil arte da sabotagem. Sob
o saltitar dos olhos azuis e as boche-
chas sardentas, a tagarelice de vocé-
bulos com enormes grupos de vogais
iist... — pode nao ser correto, mas soa
assim. L& se vao arrastando os seus
sabots e pensando em diamantes.

Logo depois, a ALITALIA. Boa
pele, cabelos azeitados, bons dentes,
gestos largos, elegantes e teatrais. O
comandante, ja com um rodapé prate-
ado surgindo por sob o boné, andando
bem inclinado para a frente, com os pés
bem abertcs e o traseiro empinado. O
queixo projetado e uma das sombran-
celhas alcadas num imenso arco. L&
com os seus botdes doirados: Esses
franceses ndo sdo de nada, vamos as
francesas. ..

Novamente um grupo para umede-
cer a atmosfera tao carregada de ele-
tricidade — uma tripulacdo da SCAN-
DINAVIAN mesclada com outra da AIR
INDIA. Um prato exdtico! Uns suecos
muito alvos e grandes, arrastando erec-
tamente seus corpanzis, misturados
com aqueles indus de gestos comedi-
dos e suaves, mas que parecem nao ter
lavado o rosto depois de transitarem
horas e horas por uma poeirenta estra-
da de barro marrom. As mogas da AIR
INDIA com aquela drapejada indumen-
taria de panos vaporosos e os cabelos
negros repuxados para tras, brilhando
como se ainda estivessem molhados,
ap6s um mergulho nas pardas dguas do
Rio Ganges. Estranhei a auséncia de
uma espécie de superpinta no meio da
testa das comissarias. Vai ver aquilo é
insignia de nobreza.

Repassava, mentalmente, o con-
traste entre as brancas paisagens es-
candinavas e as ruas de Calcuta, fer-
vilhando de seres famintos e de pro-
fundo olhar fatalista, quando sou des-
pertado pela rapida e cadenciada cami-

nhada de uma tripulacdo da IBERIA
que se aproximava com o ar decidido e

O proprio estado-maior do conquis-
tador Hernan Cortez disfarcado em tri-
pulacdo da aeronave! Nada lhes foi per-
guntado e, por isso, nada disseram.
Mas garanto que, pelo jeito do El Seior
Capitain, mantinham o firme propdsito
de jamais esmorecer em sua flamante
trajetdria de conquistas do ar, com san-
gue, suor e lagrimas, olé! Quando,
inadvertidamente, um grupo de nédias
senhoras obstruiu sua passagem, el
senor Capitan deu uma sUbita estaca-
da, com um ligeiro estrepitar de tacos
— tac, tac, tac — digno de bailarino
andaluz. No que as honradas matronas
rolaram para outro sitio, a equipe, sem
qualquer pré-aviso, arrojou-se nova-
mente em sua marcha triunfal.

A seguir, uma lufada de Novo Mun-
do com o aparecimento de um grupo da
PANAM. O captain com ares de exe-
cutivo desengoncado, ainda preocu-
pado com a administracdo do v6o. O
primeiro oficial, um ossudo Texano de
pernas arqueadas que, para maior con-
forto, nos seus dias de folga prova-
velmente lia estdrias em quadrinhos em
casa, montado numa sela sobre um
cavalete. As comissarias arrumadi-
nhas, com cosméticos modernos,
aprumadas e saboreando a efémera
elegancia, enquanto a inexoravel ma-
tronice da raca nao sobreviesse. Na
conversa entreouvia-se uma predo-
minancia de cifras... 87 degrees... 670
pounds... 19 inches... 42 percent...
3 o'clock p.m. ... 55 dollars... A ginga
do grupo era descontraida, mas as
fisionomias tensas, com sorrisos de
anuncio de dentifricio.

A JAPAN AIR LINES expeliu um
magote de formalissimos tripulantes,
baixos, atarracados, sérios e compe-
netrados, conscios de sua tradicdo e de
sua responsabilidade, nos menores
detalhes. As comisséarias, a caréater,
esmiucando o chdo com os seus pas-
sinhos reduzidos pela estreiteza dos
quimonos. Mentalmente, Banzai!!

E, finalmente, a nossa PANAIR! A
tripulacdo era diferente de todas as
outras que por ali entraram. Nada de
surpreendente nessa diferenca, ja que
as outras também eram todas diferen-
tes entre si. Mas essa tripulacdo em
nenhum aspecto se assemelhava as
demais. Ao contréario das outras, cami-
nhava com naturalidade, sem qualquer
afetacdo, como um grupo que poderia
estar de camisa esporte, andando e
batendo papo no calcaddo da Avenida
Atlantica. Grupo manso, descontraido
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e alegre. Como passarinhos no solo.
Ciscando pra la e pra ca, sem nenhuma
semelhanca com a atitude formal de
quando estdo voando. Todos limpos e
bem uniformizados, porém sem aque-
les excessos que o inglés chama de
over-dressed, literalmente, trajado em
excesso, que é aquela sutil diferenca
gue distingue o cidadao medularmente
alinhado do novo-rico embonecado ou
do janota. E claro que ndo impressio-
navam oS incautos turistas de aero-
porto como a teutdnica equipe da Luft-
hansa, nem como os Vikings da Scan-
dinavian ou os |béricos descendentes
de herdéis da Grande Armada (de antes
de Trafalgar) ou os misteriosos e su-
pereficientes japoneses. Ndo, ndo im-
pressionavam nada. E se alguém lem-
brasse aos turistas de aeroporto de
que, afinal, aqueles aeronautas brasi-
lienses tinham como patrono aquele
mineirinho do chapéu grande que foi
pioneiro com o seu 14-BIS, estaria per-
dendo o seu latim e, possivelmente,
pondo em dlvida inclusive as facanhas
do nosso Monsieur Santos-Dumont.
Mas como? Com aquele ar tdo casual
assim? Nao, ndo podem ser grande
coisal! E, depois, ndo tém dois iguais —
olhe s6, um moreno baixinho e tron-
cudo, o outro meio ruivo, magro e nari-
gudo; aqguela comisséaria mignone que
mais parece um bibel6 do gue uma
eficiente mulher voadora! E mais ou
menos assim. A tripulacdo da PANAIR
nao provoca admiracdo. O que, diga-
se de passagem, em nada os afeta.
Comeca que nem estdo tomando co-
nhecimento dos turistas de aeroporto
— estdo mais preocupados com as
comprinhas, com 0s bons papos nas
horas de folga e com a especulacédo
sobre as delicias do regresso. O clima é
de despreocupacdo e de bom humor —
basta a concentracdo e a tensdo na
hora do servico, na hora do véo. Como
pasarinhos.

Nao fazem pose porque simplesmen-
te ndo Ihes ocorre que o fato de voar se-
jaalguma coisa extraordinaria. A vanta-
gem esta em ser gostoso voar, nada
mais. Mas, também, é preciso lembrar
que, no Velho Mundo, uma enfermeira
que aplica injecBes intramusculares o
faz com um cerimonial e uma pompa
muito maiores do que um famoso cirur-
g|~éo cardiologista de S&o Paulo. O que
nao significa que a injecdo seja melhor
dada do que a aplicada pelo mulatinho
ajudante de farmécia de suburbio do
Grande Rio. O Roberto Bueno, médico
€ meu amigo, que o diga.

Estavamos juntos em Napoles dispu-
tand.o‘ um campeonato mundial de vela.
Ele timoneiro e eu tripulante. Acome-

tido por umarinsuportavel dor de dente
provocada por um abcesso, o Roberto,
médico, acedeu a minha insisténcia
em que devesse tomar uma injecao de
penicilina. Fomos a farmécia e decli-
namos o nosso intento. Qual nada!
Injecao? S6 com a enfermeira diploma-
da. Havia uma ali perto, muito capaz.
Era o jeito. Compramos o antibi6tico e
comparecemos ao ambulatério parti-
cular. Eu ali, firme, para dar o meu
apoio moral e para reconfortar o Rober-
to, que, como todo bom médico, tem
medo até de drageas, quanto mais de
uma intervencao daquelas. Foi muito
divertido. Compenetrada, a enfermeira
ordenou-lhe que deitasse de brucos e
baixasse a calca para descobrir a regiao
glitea. Obedeceu. Apds um ritual de
fervuras do instrumental a enfermeira
espetou-lhe, solemente, o traseiro.
Deixou a agulha espetada e, s6 entao,
foi encher a seringa com o antibidtico.
Entrementes, Roberto, naquela posi-
cdo humilhante, arpoado, se torcia de
impaciéncia, enquanto eu o fitava em
atitude de sutil deboche. Bufonarias do
berco da civilizagdo moderna — Teatro
geral.

Pois é.-Os aviadores nacionais nao
impressionam. Nem por isso seu de-
sempenho, segundo 0s parametros
internacionais, seria desabonador.
Houve tempo em gue uns tantos pilo-
tos de linha aérea brasileiros eram con-
tratados pela impoluta Swissair, assim
como pela TAP dos nossos irmdos
lusos. Os eventuais problemas que se
teve noticia terem surgido com os avia-
dores tropicais nas organizadas hostes
voadoras suicas nao foram de ordem
técnica ou profissional, mas sim de ori-
gem comunitaria.

Na Suica, é tacito, o sujeito deve
funcionar como um relogio. No traba-
Iho, em casa, no clube ou na via publi-
ca ele € o mesmo: tic-tac, tic-tac, tic-
tac, com pensamentos geomeétricos e,
de preferéncia, simétricos. Qualquer
arroubo de imaginacao ou de costu-
mes & mal visto e cheira a extravagan-
cia. Dizem que seria por isso que sdo
tdo comedidos em matéria de arte, de
um modo geral. Em compensacao, 0s
queijos sdo bohs — prefiro os france-
ses — e os reldgios, 6timos.

Segundo os criticos mais catego-
ricos, nem mesmo o reldgio cuco seria
invento suico e sim de um alemdo. Res-
peitemos, contudo, este singular rel6-
gio do passarinho pontual como um
dos importantes simbolos da Helvética
Confederacdo. Contam que certo relo-
joeiro suico, proprietario de um relégio
cuco particularmente pontual e de grito
agudo, ap6s uma noite de serdo na

fabrica, embrenhou-se numa choparia
com 0s companheiros e amarrou uma
carraspana respeitavel. Regressando
ao lar, a consciéncia que lhe sobrava
aconselhou-o a precaver-se da possivel
ira de Gertrudes, sua mulher. Ao pé da
escada que levava ao quarto de dormir,
descalcou as botinas — subiria de man-
sinho e se deitaria sem que ela o perce-
besse. A meio caminho, pé ante pé, o
raio do cuco disparou e berrou duas
vezes no siléncio da noite gelada. Duas
horas da madrugada! Anton quase caiu
da escada, porém, num rasgo de pre-
senca de espirito, achou melhor trans-
formar aquilo em onze horas da noite,
caso a mulher tivesse acordado. Resol-
veu emendar mais nove possantes gri-
tos de cuco, por sua conta. Apds o
feito, ofegante, ficou na escuta. Tudo
bem! Galgou o resto da escada e dei-
tou-se. Na-manha seguinte, na hora do
café, entre bocados de pdo preto com
queijo, Gertrudes Ihe disse: Olhe An-
ton, voceé precisa consertar esse nosso
relégio; ontem a noite o cuco, ao
surgir, tropecou, disse trés palavroes e
depois cantou dezessete vezes! Vocé
nao escutou?

Voltemos, porém, aos alados patri-
cios entre os quais figurava o nosso
amigo José Carlos Marcondes, piloto
da Swissair. Contam que a compene-
trada burguesia dos Alpes olhava com
muita desconfianca aguela brejeirice de
passarinho que lhes era peculiar. Aqui-
lo ndo inspirava confianca. Faltava a
compostura que naqgueles pagos é
geralmente confundida com aquilo que
ndés chamamos pose ou empéfia. De
certo, o relojoeiro, o bangueiro e o
meédico suicos, quando cessam sua
atividade profissional, no fim de uma
jornada, continuam, em casa ou nos
locais de lazer, a ostentar 0s mesmos
cacoetes da labuta quotidiana. Boca
torta. Por outro lado, parece que a
curiosidade feminina das loiras e rubi-
cundas fralleins era espicacada e sua
atracdo pelos informalissimos icaros
dos tropicos em nada contribuia para
melhorar.o mau humor dos responsa-
veis pela empresa aérea, em particular,
ou dos cidadaos suicos em geral. Se,
por um lado, o seu desempenho téc-
nico ndo pudesse sofrer criticas, o este-
rilizadissimo organismo social acabou
rejeitando e expelindo aqueles corpos
estranhos de habitos e comportamento
130 insoélitos. Passarinhos em terreiro
de cabra.

O anedotério de aviacao € prédigo
em estérias de alguns dos seus pre-
eminentes e estranhos péassaros. Todo
aviador do meu tempo conhece as
figuras de Joel Clapp e Homero Bezer-
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ra. A par de sua competéncia profissio-
nal'e de sua simpatica personalidade,

ofereciam, & margem, uma verdadeira

ducha de bom humor, onde quer que
estivessem.

As estorias sobre o Joel, desde a sua
participacao na campanha da Italia co-
mo integrante da 1? Esquadrilha de
Ligacdo e Observacdo, sob o Comando
do saudoso Major Beloc, até o fim de
sua longa carreira de piloto de linha
aérea na empresa Cruzeiro do Sul, ddo
para encher uma noitada. Como o
Homero, além das artimanhas que
engendrava, o Joel Clapp era um cari-
caturista dos fatos e situacGes que
relatava.

Conta que, num certo pernoite em
Fortaleza, encontraram-se duas tripu-
lagBes da Cruzeiro. Uma vindo do sul,
a outra, do norte. O Joel comandava
um avido recém-saido de uma revisao
geral, novo em folha, brilhando. Estava
tao satisfeito com o seu aparelho que,
afirma, resolveu levaritar-se uma hora
antes da aprazada e foi para o aero-
porto s6 para poder ficar contemplando
aquela beleza de aeronave nos primei-
ros albores da manha nova. Magnifico!
Ao lado, estava estacionado o outro
aviao da companhia, que logo seguiria
narota oposta. Seu comandante era o
piloto-chefe da Cruzeiro, um voadis-
simo descendente dos alemées do anti-
go Sindicato Kondor, precursor da Cru-
zeiro. Segundo o Joel, aquele segundo
avido tinha muitas horas de v6o e, no
regresso ao Rio, seria submetido a uma
revisdo geral completa. Ainda segundo
o Joel, o avido estava: feio, manchado,
torto, sujo, com uma perna de trem de
pouso mais encolhida que a outra, uma
asa arriada, uma porcaria! Aquele aviao
grotesco do piloto-chefe s¢ fazia real-
car a beleza e a majestade do seu
proprio avido! Valeu a pena chegar
mais cedo para gozar tudo aquilo! Af,
ainda embevecido, sentiu a mdo do
piloto-chefe que chegava, num con-
descendente tapinha nas suas costas.
Despertou e ouviu: Bom dia Joel. Que
bonita manh3, ndo acha? Olha, vamos
fazer uma coisa — ja falei com- o nosso
gerente de Aeroporto — voceé segue no
meu aviao e eu volto com o seu, esta
bem? — Que magnifico nascer do sol!
Vocé parece nao apreciar as coisas
belas Joel... Se eu tivesse trazido a
minha Leica com o novo filtro que
recebi do meu tio de Hannover...

Homero Bezerra merece um capi-
tulo & parte. Onde estivesse, via-se um
circulo de pessoas atentas a um locutor
no centro, ele; de repente o circulo se
rompia ao som de estrondosas garga-
Ihadas, paralogo em seguida se recom-
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por, fechado e silente, para mais uma
estdria. Em qualquer lugar do Brasil, ao
chegar-se a um aeroporto e vendo
aquela roda formada, era quase certo
ser o Homero contando suas estorias, a
nao ser que, excepcionalmente, fosse
algum passageiro passando mal. Ho-
mero Bezerra era piloto do Servico
Nacional da Maléria, que, depois, pas-
sou a ser o Servico Nacional de Ende-
mias Rurais. O substrato do humor do
Homero consiste no paradoxo, no ab-
surdo ou na contestacdo as imagens
convencionais. Como piloto, que voava
pelo Brasil afora, muitas vezes em
avides monomotores, basta uma frase
muito sua para identificad-lo. Tenho
horror de decolar deste Aeroporto San-
tos-Dumont. Acaba a pista, comeca o
mar! Eu, que tenho medo de sardinha
em lata, o que dira de tubardo solto!

Suas estorias sempre tém um fundo
de verdade. Pega os fatos ou circuns-
tancias, tempera-os com sua fértil ima-
ginacdo, faz alguns enxertos balancea-
dos e apresenta uma verdadeira carica-
tura de qualquer episddio ou pessoa.
Alguns dos seus perfis sdo obras-pri-
mas da sintese satirica. Referindo-se a
‘trés conhecidos membros da familia
aeronautica nacional, o primeiro com
fama de novo rico, o segundo sempre
pessimista e transmitindo informacdes
eivadas de preocupacdo e o terceiro
famoso pelo seu sucesso com as mu-
lheres, Homero os resumia numa so
frase: Fulano comprou, Sicrano contou
e Beltrano conquistou...

Durante certo periodo, Homero foi
contratado pelo Alvaro Catdo, como
piloto de um dos avides que usava para
as viagens ao seu empreendimento
carbonifero em Santa Catarina, como
também para passeios, as vezes ao
exterior. Como Alvaro Catdo tem licen-
ca de piloto civil e gosta de pilotar,
dizem que ele contratou o Homero mais
pela companhia e pelo papo do que
propriamente para pilotar. Este periodo
fez frutificar toda uma safra de estérias
do Homero:

Estdvamos no Uruguai, na fazenda
de um amigo do Catdo, homem tdo rico
e com tanto gado de toda espécie, que
vendia porco a minuto. Acertava com o
comprador: Cinco minutos de porco a
tanto o minuto — de acordo. — Abria a
porteira da superpocilga e marcava no
relégio o tempo enquanto a porcalhada
passava...

Uma vez, em Los Angeles, fomos
assistir a uma partida de pélo entre a
selecdo Americana e a equipe Argenti-
na, campea mundial. Estadio cheio.
Entrou em campo o time americano —
aplausos entusiasticos — todos sar-

dentos, arreios de couro sintético e
ferragens de aco inoxidavel brilhante,
num galope com firulas de rodeio e
poses de Tom Mix — sé faltavam os
lacos. Cinco minutos passados e nada
dos argentinos. Dez minutos e a platéia
impaciente. Surge entdo a equipe ar-
gentina. Siléncio da platéia espantada:
0s quatro cavaleiros apeados, em pas-
so lento, com a ginga de bailarino de
tango, conduzindo pelas rédeas seus
pbneis. O Capitdo do time com um bi-
godaco e os cabelos pretos e bri-
lhantes trespassados na nuca, como,
jaquetdo. O capacete sob o braco es-
querdo — sob o direito o taco; o punho
espetado como rebenque de coronel de
cavalaria inglés. Mansos! Alguns asso-
vios de vaia. Os Argentinos montam e
fazem uns volteios lentos, em galopi-
nho, trocando de mao. Cumprimenta-
ramo juiz — Que tal!

Comeca o jogo. Argentino para
Argentino, este para outro Argentino
— Gol! Recomeca. Ta-ta-ta-ta-Gol.
Dois a zero para os Argentinos. Quan-
do estava dezessete a zero para o0s
Argentinos — escore de polo é asssim,
ndo tem goleiro nem impedimento —
antes da nova saida no centro, o capi-
tdo argentino- pediu tempo ao juiz.
Reuniu a equipe e confabulou. Dada a
saida, argentino bola, passa para seu
companheiro, um “‘black’” para o ar-
gentino da defesa e este, o maior e mais
forte deles, tadd — Gol contra — Gol
para os americanos! 17 + 1. Ai, velho,
o estédio veio abaixo, aplausos frené-
ticos, chuva de pipocas, garrafas de
coca-cola espoucando — pléf, plof,
plof...

O Hilton Machado e o Aguinaga me
convidaram para acompanha-los num
voo para Miami, onde iam trocar um
Lodestar por dois Douglas. Chegamos
a Miami a noite. Hilton falando com a
torre, pedindo instrucdes para 0 pouso.
Eu, de pé, entre os assentos dos pilo-
tos, s6 observando. Hilton falando, a
torre respondendo, Hilton olhando
para o Aguinaga, este encolhendo os
ombros, volta e mais volta sobre a
cidade iluminada. Avido passando por
tudo que é lado. Ai Hilton baixa o trem,
reduz o passo, faz uma curva para a
esquerda, alhetas semi-abertas, meio
flap, reta final e eu de olho grudado no
chao la em baixo. De repente gritei para
o Hilton: — Negativo velho! Vocé ndo
acha que tem muito Chevrolet e Buick
andando nesta pista dupla paralela! Era
uma das principais avenidas de Mi-
ami...

Passarada estranha. Passarada ale
gre. Bons péassaros.



- Por que a Rolls-Royce

voa na frente

Quando foi lancado o Boeing 757, os seus
primeiros compradores escolheram turbinas
da Rolls-Royce. Por qué ? Porque o motor
RB 211-535 era o melhor. J4 homologado para
0 transporte de passageiros, ele esta 2 anos
na frente da concorréncia.

Comparado ao 727 de hoje, o Boeing
757 vai economizar 45% de combustivel,
gracas principalmente as turbinas Rolls-Royce.
O RB 211-535 é o resultado da mais
avancada tecnologia e anos de experiéncia nos
Tristar da Lockheed e nos 747 da Boeing.

da concorréncia.

Mas ser o melhor motor hoje ndo é
suficiente. O 535 sera cada vez melhor, devido
ao desenvolvimento da tecnologia que
mantém a Rolls-Royce sempre na frente, dando
propulsao a avides comerciais e .
militares, bombeando dleo ou gés,
gerando eletricidade e equipando
navios de 25 marinhas em todo
0 mundo.

ROLLS-ROYCE LIMITED
65 BUCKINGHAM GATE, LONDON SW1E 6AT
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O desenvolvimento cada vez maior
das atividades da Viacao Aérea Rio-
grandense — VARIG — e o crescimen-
to de sua frota, incluindo as aeronaves
de grande porte (wide-body), como o
DC-10 e o Jumbo 747, passaram a
exigir dessa empresa maiores e mais
complexas instalacbes de manuten-
cao, de servico de bordo, de treina-
mento de tripulantes e de pessoal de
terra, e de tudo mais que se relaciona
com o transporte aéreo moderno.

Vendo-se instada a abandonar as
antigas instalacdes, por ndo permiti-
rem ampliaces e melhoramentos, a
Empresa resolveu lancar-se na ccns-
trucdo do seu complexo industrial,
proximo ao Aeroporto Internacional do
Rio de Janeiro.

O complexo industrial, basicamen-
te, vai-se dividir em AREA INDUS-
TRIAL propriamente dita e CENTRO
TECNICO ADMINISTRATIVO, onde
estdo situados os edificios para simula-
dores de voéo dos DC-10, B-707, B-727
e B-737, além de simuladores para
treinamento de cabina (CPT) desses
mesmos avides.

AREA INDUSTRIAL

Localizada nas proximidades da
cabeceira-da-pista do novo Aeroporto,
do lado do bairro da Portuguesa, a
Area Industrial possui pouco mais de
200 000 metros quadrados. Sua cons-
trucdo atende a um plano-diretor,
cujos objetivos primordiais foram,
entre outros: a divisdo da area em
quadras, nas quais pudessem ser
construidos prédios bem funcionais
para atividades idénticas, semelhantes
ou afins; permitir que, nas quadras,
pudessem ser construfdos, no futuro,
outros prédios para abrigar as mesmas
atividades, ou, num outro caso, ampli-
ados 0s ja existentes, sem prejuizo dos
servicos de manutencdo, continuando
as atividades todas reunidas num mes-
mo local, sem desmembramentos, isto
é, sem que figue parte numa quadra e
parte noutra; permitir que a area total
dos duzentos mil metros quadrados

pudesse ser ampliada para a constru-
cdo de mais dois hangares, estacio-
namento e outros servicos; dar aos
funcionarios 6timas condigcdes de
trabalho, em ambientes amplos, con-
fortaveis e bem iluminados; dar ao pro-
prio plano um alcance de no minimo 20
anos, perfodo em que as instalagdes
devem permanecer em padrao de fun-
cionalidade.

Dentro desse critério, a éarea foi
dividida em 7 quadras, cercadas de
ruas arborizadas, destinadas a:

— Hangares
— Almoxarifado e

Engenharia
— Motores (Banco de Provas e Ofici-

nas)

— Oficinas Técnicas

— Oficina de Equipamento de Terra

— Refeitorio e Administracdo da Area

— Estacionamento de Carros de Fun-
cionarios e Visitantes.

Por motivos de seguranca e facili-
dade de vigilancia, a area de estacio-
namento fica fora da area de trabalho,
assim como as oficinas ficam apds os
vestiarios.

Escritérios de

OS HANGARES

Apbs estudos acurados, pesquisas
e analises detalhadas de possiveis
solucdes, a VARIG decidiu que, em
lugar de construir hangares de vaos
peqguenos e pouca altura, para abrigar
avides até o tipo do Boeing 707 e
outros maiores para os limites dos
“wide-bodies"’, seria de melhor conve-
niéncia, inclusive em termos econ6-
micos, o levantamento de grandes
hangares polivalentes que permitissem
a permanéncia simultanea de varias
aeronaves de sua frota, de tipos e
dimensdes diversas.

Desses estudos, concluiu-se que as
dimensdes mais econdmicas e de mai-
or versatilidade seriam uma largura de
135 metros, para uma profundidade de
110 metros e 29 metros de altura. Com
essas dimensodes, que foram adotadas,
€ possivel ter, ao mesmo tempo, num




hangar, com portas cerradas, por
exemplo, 5 aeronaves em servigo,
sendo 3 do tipo DC-10 ou B-747, ou
entdo 7 dos tipos B-707, B-727 e B-
737, além de outras possiveis arru-
macdes.

Vérias razdes aconselharam a ado-
¢ao da estrutura metélica, destacando-
se entre elas a maior facilidade de exe-
cucdo comparada com o concreto pro-
tendido, e a vantagem proporcionada
pelas possibilidades de reforcos e mo-
dificacBes, se necesséarias, e a maior
versatilidade para o uso de pontes
rolantes.

Na previsdo do plano-diretor hd um
prédio entre as duas .edificagbes dos
hangares; nesse prédio, também de
estrutura metélica, funcionam os escri-
toérios, servicos diversos e oficinas de
apoio imediato aos hangares com 27
metros de largura, 110 metros de com-
primento, para 17 metros de altura, em
trés pavimentos.

Os dois hangares e o prédio inter-
mediario formam um bloco arquitetd-
nico Unico, com as seguintes dimen-
sdes externas:

320 m de largura;
115 m de comprimento;
43 m de altura.

O peso total da estrutura metéalica
desse conjunto & de dez mil quinhen-
tas e cinglenta toneladas; as funda-
cOes e estrutura do prédio intermediéa-
rio tém capacidade para receber mais
trés pavimentos.

A. estrutura do hangar & formada
por cinco gigantescos poérticos espa-
¢ados entre si de 27,5 m. A cobertura é

em telhas de aluminio que se langam.

da parte superior de um pértico para
a inferior do seguinte, formando
"“SHEDS".

As vigas dos pérticos sao recober-
tas com caixilhos' de aluminio, com
vidros -especiais que proporcionam
farta iluminacdo natural e perfeita cir-
culacdo de ar.

As vedacodes laterais e dos fundos
sdo feitas com chapas de ago pinta-
das. Na parte da frente, cada hangar
possuira quatro portas de trinta e qua-
tro metros de largura, pesando cada
uma aproximadamente 82 toneladas.
Cada uma seréd dotada de dois siste-
mas independentes, para seus deslo-
camentos.

No piso, hd 18 caixas especiais
para suprimento de energia elétrica de
110/220 volts em 60 e 400 Hz, ar
comprimido e intercomunicagdes.
Essas caixas possuem tampas metali-
cas moveis, com capacidade para
suportarem b0 toneladas. As caixas
sdo interligadas por galerias subterra-
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neas de servigco. H4 uma galeria prin-
cipal que vai de um hangar ao outro,
atravessando o prédio intermediério,
com 2,30 m de largura e 2,10 m de
altura, que alimenta 3 galerias secun-
déarias em cada hangar. '

Embora tivesse sido estudada a
possibilidade de montagem de toda a
estrutura no chao, inclusive a cober-
tura e os caixilhos dos "“sheds’’, depois
ica-la com auxilio de equipamentos
especiais até a sua altura definitiva e
fixa-la nas colunas, esta idéia foi aban-
donada por ser considerada anti-eco-
ndémica, apesar de tecnicamente via-
vel.

Os sistemas e procedimentos de
protecdo contra-incéndio e combate
ao fogo em hangares ainda sdo muito
discutidos e controvertidos, mas j4
existe uma opgdo préatica, de grande
eficiéncia, adequada aos principios
que norteiam o plano-diretor. Assim,
decidiu-se pela utilizac3o, entre outros
recursos, de: hidrantes de 4gua e es-
puma através de canhdes e manguei-
ras, também com acionamento semi-
automatico; sistema de espuma, tipo
dilavio, através de geradores estacio-
narios de baixa ou média expansdo
instalados na estrutura da cobertura,
com acionamento manual ou automa-
tico; detectores de chama, automati-
COs, apenas para aviso e pré-alarme.

Para atendimento do sistema, ha
uma reserva de agua de aproximada-
mente um milhdo e quinhentos mil
litros, destinados, de modo exclusivo,
a essa emergéncia. Ha, permanente-
mente, uma equipe especializada, de
plantdo, para operar o sistema; parte
desses elementos, sempre no posto de
controle e comando, no qual serdo
recebidos os sinais emitidos pelos
detectores.

Cada hangar foi projetado para
receber 6 pontes rolantes de 10 tone-
ladas de capacidade cada uma. Em 4,
serdo usadas talhas elétricas e nas
outras duas, plataformas telescépicas.

As pontes possuem a capacidade
de deslocamento de um lado para
outro do hangar, sendo quatro locali-
zadas do meio para a frente e duas
para os fundos. Devido ao sistema de
intertravamento, uma ponte pode ficar
em continuacao a outra, de modo que
tanto as talhas, quanto as plataformas
telescopicas poderdo passar de uma
para outra e assim atingirem qualquer
ponto do hangar.

ALMOXARIFADO E ESCRITORIOS
DE ENGENHARIA

Trata-se de um prédio em concre-
to, tendo um subsolo de quatro metros
de pé direito, com mezanino em al-
guns trechos. O subsolo e o térreo
destinam-se ao Almoxarifado Geral e o
2? pavimento, aos escritérios de Enge-
nharia de Manutencédo de Aeronaves.
Apesar de suas grandes dimensdes, o
prédio ainda pode ser ampliado no
comprimento e acrescido de mais dois
pavimentos.

Em virtude da sua localizacdo; o
Almoxarifado ficar4 a curta distancia
das Oficinas e dos Hangares.

BANCO DE PROVAS PARA
TURBINAS

O Banco de Provas tem capacidade
para suportar turbinas de até 100 000
libras de empuxo e, inicialmente, esta
sendo usado para testar os seguintes
tipos de motores:

— GE CF6-50C (DC-10)

— PW JT3D (B-707-320)
— PW JT8D-7e-9 (B-727)
— PW JT8D-17 (B-737)

O projeto completo do Banco de
Provas foi elaborado pela Aero Sys-
tems Engineering Inc. de Saint Paul,
firma de longa experiéncia em projetos
dessa natureza e complexidade. O
Banco de Provas da VARIG utilizou a
mais avancada tecnologia e asseme-
Iha-se aos projetados pela ASE e cons-
truidos, recentemente, por empresas
do porte de uma TWA, UA e IRAN
AlR.

0O Banco compde-se de um conjun-
to de dois prédios estruturalmente
independentes. Um se destina ao Ban-
co de Provas, propriamente dito, que é
chamado AREA DE TESTES, e o outro
a preparagdo dos motores a serem
testados, que é chamado AREA DE
PREPARO. )

O prédio da Area de Testes é cons-
tituido por um tunel de concreto arma-
do, onde fica a turbina a ser testada.
Numa extremidade had uma torre de
concreto para a entrada de ar neces-
séario ao funcionamento da turbina em
teste. Na outra extremidade ha outro
tUnel, em concreto, terminando numa
torre com 19 metros de altura.

Essas dimensdes e formas sao
necessarias para permitir um fluxo
normal de ar de 2 000 kg/seg, mas de
modo que a pressao na camara de
testes nao exceda a 10 cm de coluna
d'agua.

As paredes do tunel de testes tém
capacidade para suportar 750 kg por




metro quadrado de pressédo e seu piso
estd dimensionado para cargas de até
2 000 kg por metro quadrado. Para
resistir a esse esforco e a vibracoes, as
paredes tém 60 cm de espessura e a
laje da cobertura, onde fica pendurada
a turbina em teste, 77 cm de espes-
sura.

O tratamento acustico na tomada
de ar, tlnel e sistema de exaustao pro-
jetado pela firma NYBY (Granges Stal)
¢ tal gue os niveis de ruido, em qual-
quer ponto em raios em torno do BAN-
CO DE PROVAS, com turbinas GE e
PW especificadas operando com o
empuxo maximo, ndo excederdo 0s
limites seguintes:

— raio30 m 8bdecibéis
— raio 100 m 80 decibéis
— raio200 m 75 decibéis

A torre de entrada é dotada de
acessorios especiais que uniformizam
e orientam os filetes de ar na diregdo
da turbina, de modo que alguns en-
tram nela para seu funcionamento e
outros a envolvem para resfria-la.
Dada a grande velocidade do ar na
torre de admissdo, cerca de 750 km/
hora, ela & protegida com tela de ara-
me para impedir que 0s passaros suga-
dos pela corrente sejam ingeridos pela
turbina.

O tanel e a torre de exaustdao sdo
dotados de acessérios especiais cons-
tituidos de tubos perfurados e de 1a de
vidro, que tém por finalidade absorver
os ruidos e reduzir a velocidade e tem-
peratura dos gases de combustéo.

Com tais acessorios, a velocidade
cal, na torre de exaustdo, para cerca
de 230 km/hora {na entrada é de 750

km/hora), a temperatura dos gases
fica inferior a 200° e o ruido fica em
niveis perfeitamente aceitaveis.

Na torre de exaustdo, foram colo-
cadas cerca de 15 toneladas de |3 de
vidro e no tunel, apbés a camara de
testes, cerca de 16 toneladas, o que
Corres:s)onde a aproximadamente
780 mo de 13 de vidro na densidade
normal e que tiveram que ser compri-
midos, até atingirem a densidade espe-
cificada no projeto.

Na torre de exaustdo, a |a de vidro
fica acondicionada em caixilhos metéa-
licos que revestem toda a torre e que
por sua vez sdo cobertos por 620 cha-
pas de aco CORTEN, num total de
1240 m2.

O projeto do BANCO prevé-trata-
mento acustico adicional no futuro,

Area Industrial
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para atender motores que produzem
ruido de nivel mais alto do que o do
CF6edo JT3D.

Além dos sistemas usuais de insta-
lagdes industriais hidréulicas e elétri-
cas, destacam-se no BANCO DE PRO-
VAS as seguintes instalagdes:

— Ar comprimido para atender as
necessidades de ar, para acionar
ferramentas, diversos instrumentos
de controle e permitir a partida das
turbinas em teste. Para atender tais
necessidades, foram instalados
dois tangues acumuladores de ar
com capacidade de 25 000 litros
cada e pressao de 125 psi. O supri-
mento de ar comprimido vird da
instalacao central localizada em um
dos hangares de Manutencdo, mas
no momento provém de compres-
sor instalado ao lado dos tanques.

— Sistema completo de abastecimen-
to de combustivel, incluindo dois
reservatérios de 50 000 litros, loca-
lizados na area adjacente ao BAN-
co.

— Para prevenir possiveis cortes de
motor em caso de falta de energia,
foi também instalado um tanque
de emergéncia que levard combus-
tivel ao motor por meio de pressdo
de nitrogénio.

— O BANCO DE PROVAS é protegi-
do por trés sistemas distintos de
extincdo de fogo, sendo dois de
acionamento manual e um de acio-
namento automatico.

O primeiro, constituido de uma
bomba d'4gua de 100 HCP e bicos
pulverizadores, sera utilizado para
extingdo de fogo dentro da camara de
testes. Quando acionado manualmen-
te do painel de controle, produzirg
uma densa nuvem de "‘fog” em torno
da turbina. H& um reservatério d'agua
de 30 000 litros exclusivamente para
iSSO.

O segundo sistema, constituido de
dois cilindros de gés '“halon” (seme-

lhante a freon), seréd utilizado para

extincdo de fogo dentro das capotas
do motor. O acionamento é feito no
painel de controle, manualmente.

O terceiro sistema, constituido de 2
garrafas de CO2, serad utilizado para
extingdo de fogo na sala de controle. O
acionamento é feito automaticamente,
podendo-se passar para manual, quan-
do existirem operadores na sala. Tanto

na posicdo manual quanto automatica- -

mente, funcionarad um sistema de alar-
me sSoNnoro que prevenira a existéncia
de fogo interna e externamente.

AREA DE PREPARO

E constituida por um prédio de
caracteristicas comuns, sem nada de
especial a ndo ser o pé direito de
13,40 m, indispenséavel para a ponte
rolante e o monotrilho que transpor-
tam a turbina, devidamente preparada
paraa AREA DE TESTES.

Nesse prédio ficam: a OFICINA DE
PREPARQ, onde séo preparadas as tur-

binas a serem testadas; a SALA DE
CONTROLE, com os painéis, instru-
mentos de testes e controle das tur-
binas a serem testadas, escritérios,
sanitarios, depésitos, etc.; e a subes-
tacdo elétrica que alimentard o BAN-
CO DEPROVAS.

O projeto foi elaborado para permi-

tir que, se no futuro a AREA DE TES-
TES se tornar insuficiente para atender
ao numero de turbinas a serem testa-
das, ou eventualmente inadequada
para possiveis turbinas que venham a
aparecer, nova AREA DE TESTES
possa ser construida ao lado da AREA
DE PREPARO que, nessa hipotese,
ficara entre as duas AREAS DE TES-
TES, atendendo a ambas.
.0 véo de comunicacdo entre as
AREAS DE TESTE e de PREPARO,
pelo qual passam as turbinas a serem
testadas, transportadas pelo monotri-
lho, é vedado, durante os testes, por
duas portas de correr, de caracterfis-
ticas especiais, faceando uma & AREA
DE TESTES e a outra & AREA DE
PREPARO. Uma tem 35,6 cm de es-
pessura e pesa 18 toneladas; a outra,
22,6 cm de espessura com 14 tonela-
das.

O Banco, que entrou em funciona-
mento em dezembro de 1976, tendo
sido sua construcdo iniciada em maio
de 1975, constituiu-se em fonte de
receita, através da prestacdo de ser-
Vigo a empresas de transporte aéreo e
até mesmo outras industrias especiali-
zadas em reparo e revisdo de turbinas,
do Pais e do exterior.




OFICINA DE MOTORES

Destina-se especialmente a repara-
cao de modulos dos CF6, reparos dos
JT3D e JT8, pré-instalagdo dos CF6,
JT3 e JT8, e a todos os demais ser-
vicos relacionados com esses e outros
motores de aeronaves.

A OFICINA DE MOTORES com-
pde-se de 2 prédios juntos, mas estru-
turalmente distintos.

Um, em estrutura metalica, desti-
na-se & OFICINA propriamente dita, e
o outro, em concreto, aos escritérios
de engenharia e da administracdo da
OFICINA.

a) OFICINA

E um grande prédio em estrutura
metalica, com 60,00 m x 80,00 m,
com 9,00 m de pé direito, dotado
de todas as instalacées e requisitos

~ necessérios, inclusive pontes rolan-
tes, para a revisdo das turbinas.
As pontes rolantes obrigaram a ele-
vacdo do pé direito. A estrutura
metdlica e a arrumagao interna
foram projetadas para permitirem
a ampliagdo da OFICINA para os
dois lados livres (opostos a Rua e
ao Anexo). A cobertura é em
"“SHEDS"’, com caixilhos de vidro
que permitem O6tima iluminagdo e
ventilagdo naturais.

b) ANEXO

Trata-se de um prédio comum, com

48,60 m x 10,15 m, com estrutura

de concreto armado, dois pavimen-

tos, entrada independente, mas

tendo comunicacdo direta com a

OFICINA.

Esse prédio (ANEXO) também
poderd ser ampliado, se as necessi-
dades da-OFICINA o exigirem.

A construgio foi iniciada em maio
de 1975, e em marco de 1977 o ANEXO
e parte da OFICINA passaram a ser
ocupados pela Manutencao.

A obra foi concluida em julho de
1979.

OFICINAS TECNICAS AUXILIARES

A cobertura & em ‘"Sheds’’, com
telhas de fibrocimento e caixilhos de
vidro na face vertical para nlummacao e
ventilacdo.

Tal como na OFICINA DE MOTO-
RES, as caracteristicas dos ‘‘sheds’’ e
Sua perfeita orientacdo permitiram
Otimas condicBes de ventilacao e ilu-
minac&o naturais.

A estrutura foi projetada para rece-
ber pontes rolantes.

Destina-se principalmente as ofici-
nas hidraulicas, de trem-de-pouso,
rodas, freios, chapeamento fora de
aeronaves, carpintaria, pintura, etc.

A construgao foi iniciada em feve-
reiro de 1975 e concluida em agosto de
1979, mas esta ocupada desde julho de
1978.

OFICINA DE EQUIPAMENTOS
TERRESTRES

Destina-se as oficinas de manuten-
cdo dos equipamentos de apoio, tais
como tratores leves e pesados, usinas,
moveis de forca, equipamentos de par-
tida pneumatica, ‘‘girafas’’, platafor-
mas de trabalho, macacos, etc.

A construcdo foi iniciada em feve-
reiro de 1975 e concluida em agosto de
1979, mas esté ocupada desde julho de
1978.

Esta em vias de conclusdo a cons-
trucao de um acréscimo de 50m.1 no
seu comprimento.

PREDIO DE CONSERVAGCAO
DE AREA

Trata-se de um prédio de estrutura
em concreto, com 30,00 x 30,00, em
vias de conclusdo.

Nele se instalardo as oficinas e o
pessoal encarregado de limpeza, con-
servacdo e manutencado dos prédios e
suas instalagoes.

VESTIARIO

Prédio em concreto armado, com 2
pavimentos, medindo 36,00 x 35,60 e
destinado exclusivamente a vestiarios
dos funcionérios.

Cada pavimento é dividido em 10
modulos independentes ou vestiarios
propriamente ditos, com 100 armérios
e capacidade para receber mais 50.

H4, assim, nos 2 pavimentos, 2 000
armarios, com capacidade para mais
1 000. A construcdo foi iniciada em
maio de 1979 e concluida em maio de
1980, estando em uso desde outubro
do mesmo ano.

Simultaneamente com a constru-
cdo desses prédios, foram providen-
ciadas as obras de infra-estrutura e de
urbamza(;ao constituidas em linhas
gerais de:

Manilhas e galerias de aguas plu-
viais

Rede de esgotos sanitarios

Rede Adutora de &agua potavel

Rede Distribuidora de 4gua potavel

Rede de 4gua contra-incéndio

Rede eletrénica (comunicagdes)

Rede de Alta Tenséo

Rede de Ar comprimido
Ruas pavimentadas

e mais .

4 reservatdrios d'4gua elevados

e ao nivel do solo, com capacidade

total de 4 500 m3, dos quais j&

estdo concluidos e em funciona-

mento o reservatério A cogw

1500 m3, € o B, com 900 m

num total de 2 400 m3 (dois mi-

Ihdes e quatrocentos mil litros).

1 Casa de Bombas, com 20,20 x

30,00, com 5,00 de pé direito, em

concreto armado, para os sistemas

de bombas de combate a incéndio

e operagdo dos Reservatérios.

1 Posto de lavagem de aeronaves,

com reservatério subterrdneo de

60 000 litros (ja construido), dos

quais 30 000 litros constituem a

reserva de incéndio do Banco de

Provas.

Nas QUADRAS, as éareas livres,
ndo ocupadas pelas construcdes e vias
de acesso, foram gramadas, ajardina-
das e arborizadas.

Dentro do PLANO DIRETOR DE
OBRAS, encontram-se em andamento
os projetos das seguintes obras:

QUADRA 6

| — PREDIO DA ADMINISTRAGAO
DA AREA

Nele se localizardo a Recep¢do,
Central de Comunicagbes, Seguranga
e Vigilancia, Servico de Pessoal e ou-
tros de Controle e Administragdo da
AREA.

Il — RESTAURANTE

Além da cozinha, camaras frigori-
ficas, almoxarifado e diversos saldes
de refeicOes, existirdo também nesse
prédio locais de lazer para os funcio-
narios.

OFICINA TECNICA

Nesse prédio funcionarao oficinas
especializadas para revisdo de instru-
mentos, componentes elétricos e ele-
trdnicos, e outras oficinas técnicas de
apoio.

Nelas serdo executados servigos de
grande precisdo, com a ajuda de equi-
pamentos sofisticados que exigem que
esse prédio tenha condigdes ambien-
tais controladas e disponham de insta-
lacdes de ar condicionado, elétricas, ar
comprimido, vacuo, hidraulicas, etc.,
de véarios tipos e de alta eficiéncia.
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CENTRO TECNICO
ADMINISTRATIVO

Em terreno de sua propriedade,
situado no Galedo, Ilha do Governa-
dor, com 121 392 m2, a VARIG est4
construindo seu Centro Técnico Admi-
nistrativo. Ao seu lado, a CRUZEIRO
adquiriu terreno com 56 336 m2, for-
mando os dois terrenos uma area total
de 177 728 m2.

Para utilizacdo da éarea, a VARIG
elaborou um PLANO DE OBRAS,
visando a construcdo do que chama
CENTRO TECNICO ADMINISTRA-
TIVO, ja em execucdo, tendo como
objetivos:

a) Reduzir ao minimo o movimento
de terra, mantendo as ondulagdes
naturais do terreno e conservando,
tanto quanto possivel, as diferen-
cas de nivel existentes.

b) Preservar e até mesmo aumentar a
densa vegetacdo natural do local.

c) Em lugar de dividir o terreno em
guadras uniformes, separadas por
ruas regulares e ordenadamente
dispostas, ter areas diversas, sem

Simulador de Véo do DC-10

uniformidade de formas e dimen-

sdes, separadas entre si por jardins

e vegetacdo, onde serdo constru-

fdos prédios de atividades idénticas

ou afins.

Dentro desse critério e para que se
integrem e se harmonizem com a natu-
reza que os cerca, os prédios serdo
pequenos, com o0 maximo de 3 pavi-
mentos, isolados uns dos outros pela
vegetacao natural completada pelos
jardins que serdo construidos.

Ao contrario do que foi feito na &rea
industrial, no CENTRO TECNICO AD-
MINISTRATIVO, cada prédio terd a
seu lado sua propria drea de estacio-
namento de carros.

H& uma via interna de circulacao,
da qual se irradiam os acessos a essas
areas de estacionamento.

Assim, 0s ocupantes de um prédio
nao serdo perturbados pelo transito de
vefculos que se destinam as outras
areas.

Desse modo, os usuarios dos pré-
dios ali construidos desfrutam de local
de trabalho privilegiado, por ter baixo
indice de poluicao, pelo repouso visual
e mental proporcionado pelos jardins e

pela vegetacédo densa que os cercardo,
e pelo siléncio reinante.

Dentro desse principio, ja estdo
construidos e em uso 0s prédios para
os simuladores de v6o dos DC-10,
B-707, B-727 e B-737 e para treina-
mento de cabina (CPT) dessas mes-
mas aeronaves.

Proximo a esses prédios, que ser-
vem a Diretoria de Ensino, serdo cons-
truidos outros com salas de aulas
comuns e especiais, auditério e escri-
torio central da propria Diretoria de
Ensino.

Em outras areas serdo construidos:
prédios para a Central de computado-~
res; dependéncias da Diretoria do Ser-
vico de Bordo; e diversos 6rgaos admi-
nistrativos da Empresa. Na parte mais
baixa do terreno, cercada pela via
interna de circulacdo, onde a vegeta-
cao é mais densa, hd uma parte ala-
gada que seréa transformada num lago
de 4gua corrente, circundado pelo cer-
rado bosque ali existente.

As margens do lago, serdo cons-
trufdos restaurante e areas de lazer dos
funcionarios.
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Sem nenhum exagero,
solidez a Capemi tem de sobra.

No setor de previdéncia

privada, o patriménio da Capemi é o maior de
todos. Por isso, ela pode garantir seguranca
e tranqiiilidade a mais de 6 milhdes de pessoas,
entre participantes, dependentes e beneficiarios

e seus planos previdenciarios.

Outra prova desta solidez é o pagamento rigoroso
de peculios, pensdes e aposentadorias nestes
21 anos de atividades. E isso é muito bom lembrar.

Mas ainda ha outro lado que mostra o que
a Capemi faz com tanta solidez. _
Através do Lar Fabiano de Cristo e da Casa do
Velho Assistencial e Divulgadora,a Capemi ajuda
a cerca de 100 mil pessoas - das quais 80 mil sdo
criancgas - a nivel de absoluta pobreza. Oferecendo-lhes
protecao, alimentagdo, educacio, vestimenta e completa
assisténcia médico-odontologica,a Capemi desempenha um
papel social que ¢ um exemplo daquilo que pode ser feito
quando se tem consciéncia de que o mais importante é
continuar trabalhando, fundamentalmente, com o objetivo
de servir ao homem

e & sociedade como um todo. )
E isso, muita gente anda
esquecendo. 0 mundo bom

e e




RIYIASINITGISETARIESSE:

Sua seguranca...
E como funcionam

International
n® 3765 — 04 Jul 81)

Mike Gaines (Flight

Traduzido e adaptado por Maj Brig
do Ar — LAURO NEY MENEZES

A seguranca das armas nucleares
pode ser feita de duas formas: contra a
detonacdo acidental (ou vasamento
radioativo) e contra 0 uso nao-autori-
zado.
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Quando as armas nucleares foram
incorporadas aos acervos operacionais
das Unidades de Combate, a detona-
cdo acidental foi, desde logo, anteci-
pada como -sendo uma das maiores
ameacas a sua seguranca. Por essa
razdo, a forma de armazena-las e
transporta-las compeliu a utilizar um
elaborado sistema que, até a presente
data, funcionou bem.

A grande maioria dos artefatos

nucleares possui um “‘gatilho alto ex-
plosivo” (HE) que é armazenado sepa-
radamente. Esse gatilho ndo é incorpo-
rado ao artefato, a nao ser no momen-
to exato em que a arma é carregada no
lancador. Antes que a arma seja dispa-
rada, lancada ou arremessada, uma
série de travas eletromecéanicas, com
combinacao de segredos, devem ser
liberadas. Esses detalhes variam de
arma para arma; entretanto, é possivel




admitir a existéncia de trés a seis se-
gredos por arma.

As combinacdes de segredos, e
sua ordem de introducao, sao manti-
das em separado do armamento e s&o
guardadas de forma tdo protegida
quanto a propria arma, e somente
pessoal autorizado pode ter acesso a
elas.

Para algumas armas nucleares lan-
cadas de aeronaves, uma outra forma
de trava mecanica & usada: a combi-
nacao é introduzida depois de um cer-
to ponto da rota para o alvo. Essa
combinacdo cifrada é selecionada a
bordo, a0 mesmo tempo em que 0
artefato é espoletado para um arre-
bentamento aéreo ou no solo e para
um lancamento em queda-livre, com
retardo ou por arremesso.

Para o caso dos artefatos intercon-
tinentais ou os disparados de subma-
rino, incorporam-se travas inter-rela-
cionadas. Tal sistema de ‘chave-
dupla” é usado para autorizar o lanca-
mento: dois operadores precisam in-
troduzir seus codigos individuais (des-
conhecidos pelo outro) de forma que
seja possivel ativar o circuito de fogo.
Isto posto, cada operador destrava sua
chave com um intervalo méaximo de 2
seg. Essas duas travas estdo fisica-
mente separadas entre si de, no mini-
mo, b metros, tornando impossivel
serem acionadas por um s6 operador.
Com este mesmo sistema (que & o do
MINUTEMANY), & possivel multiplexar
essa "'votacdo’’ de forma que de varios
sitios {A, B, C) pode ser feito ou impe-
dido um lancamento.

Isto representa dizer que, se um
dos operadores, em um dos sitios,
decida que um dos coédigos-de-fogo
esta incorreto, ele pode vetar o dispa-
ro. Em contrapartida, se um desses
sitios em cadeia for destruido por ata-
que, sua votacio podera ser obtida de
um posto de decisdo a bordo de uma
aeronave de comando tipo E4.

Para cada grupo de até dez mis-
seis, ha uma equipe de controle. Cada
Chefe desses Grupos estd armado,
ndo sO para se contrapor a uma acao
de assalto, como também para atirar
em seu membro de Grupo, caso tente
ativar, sem autorizacdo, um disparo.

Por tais razdes, a triagem psicol6-
gica e de seguranca do pessoal envol-
vido com a operacdo de armas nucle-
ares é longa e rigorosa. Além dessa
triagem, ainda &€ empregado o sistema
“nolone-zone"’ {corruptela de '‘not-
alone-zone'’) que impede que, a partir
de uma linha-limite arbitraria em torno
do sitio de lancamentos, alguém tran-

site desacompanhado. A penalidade &
a prisdo imediata ou a ordem de "‘atire-
para-matar’’...

TREINAMENTO

O SAC (Strategic Air Command —
USAF) &, provavelmente, o Unico
organismo que delega responsabilida-
de parcial para um disparo de artefato
nuclear a um 2° Ten, apds um treina-
mento béasico de 16 semanas. Esses
Segundos-Tenentes passam por uma
exigente triagem, apds 0 que passam a
frequentar uma instrucdo sem restri-
¢cOes de seguranca a respeito de sua
nova funcdo. O treinamento é reali-
zado e montado de tal forma que o
instruendo podera renunciar a ele, em
qualquer fase do estagio. O treinamen-
to académico do Minuteman inicia
com o estudo da arma, vista do angulo
técnico. Apds seu pleno dominio do
sistema, o estagiario & movimentado
para a Base Aérea de Vandenberg,
Cal., para receber instrucdo em apre-
sentamento operacional, ordens de
combate e de emergéncia e procedi-
mentos de lancamento em simulador.
Neste ponto, 0s estagiarios ja denomi-
nados alas (ou nimero 2) sdo incor-
porados aos seus lideres para 0 novo
perfodo de treinamento. Os lideres, da
mesma forma, tém um treinamento
gue toma um periodo de seis semanas;
sdo recrutados no posto de Cap ou
Maj, entre os que ja serviram alguns
anos como alas ou n?® 2.

Da Base de Vandenberg, a "tripu-
lacao"" é designada para uma Unidade
Operacional, para um perfodo de trei-
namento de cinco semanas, a fim de
assimilar ordens de combate, codigos
de alvos e procedimentos especificos
para aquela Base. Ao término deste
periodo e, dai para a frente, 3 vezes
por més, os membros da equipagem
sdo testados nas suas ‘Ordens de
guerra de emergéncia’’. E nisso tém
que atingir 100% de acerto em um dos
testes e 90% nos outros dois. Além
disso, sdo testados no sistema de ar-
mas e tém que atingir 100%.

Durante a fase final do treinamen-
to, e repetido regularmente durante o
periodo, o instruendo passa por um
teste de padronizacdo de duracdo de 8
horas. Apenas um "‘erro critico” neste
teste e o futuro tripulante é afastado.
O ultimo compromisso & ministrar um
"briefing"” sobre o Sistema, codigo e
ordens para o Comandante da ala de
misseis. Se o Comandante considera o
"briefing”" satisfatério, o novo mem-
bro é incorporado a uma unidade ope-
racional como “‘pronto para 0 comba-
te”’

A primeira preocupacdo em maté-
ria de protecdo das armas nucleares é
torna-las inacessiveis aos diversos gru-
pos e organizag8es terroristas. Por tais
raz8es, o transporte de armas nucle-
ares é'realizado de forma ‘‘clandesti-
na'’. Todas as formas de movimenta-
cao dessas armas — seja aérea ou de
superficie — sd0 usadas com um es-
guema de protecao pesado e envol-
vimento de pessoal armado e treinado.
Da mesma forma, medidas de ‘'des-
contaminacdo e supervisdo’’ das rotas
a serem usadas sao extensamente
aplicadas.

As armas estocadas s&o as que
apresentam maior indice de seguranca
e protecao. Sdo armazenadas inertes
com seus diferentes elementos sepa-
rados e guardados em armazéns dis-
persos. A seguranca fisica & extrema-
mente rigida, com os limites perifé-
ricos protegidos por meio de radar,
sensores sismicos, ultra-sénicos e in-
fravermelhos e patrulhada por guarda
armada e auxiliada por caes-de-guar-
da.

Os complexos de estocagem e
armazéns sao profusamente ilumina-
dos a noite, e o sistema de alimenta-
¢cao energética é de dupla seguranca.
O acesso a cada armazém depende de
conhecimento de uma combinacao
cifrada que liberta as travas das portas
e gue € mudada diariamente.

ARMAS NUCLEARES —
COMO FUNCIONAM

As exploracdes nucleares sdo pro-
duzidas por dois tipos de reacdo nu-
clear — a fissdo de elementos pesados
como o is6topo U235 do urénio ou o
is6topo P239 do plutdnio, e a fusdo de
is6topos do hidrogénio (deutério e tri-
tio) formando o hélio. As armas que
funcionam com esses principios geral-
mente sdao chamadas, respectivamen-
te, de armas nucleares e termonuclea-
res.

Para disparar uma reagéo de fissao
€ necessario juntar uma massa de
U235 ou P239 suficientemente grande
para garantir que um numero satisfato-
rio dos néutrons de alta energia, gera-
dos pelo processo de fissao permanen-
te normal observado na matéria-prima
bésica, ndo escape através da superfi-
cie dessa massa, mas atinja outros
4tomos de uranio ou pluténio, fazen-
do-os se desintegrar e liberar mais
néutrons do que é consumido, sera




estabelecida uma reagcdo em cadeia de
intensidade sempre crescente. Como a
fissdo de cada 4&tomo de U235 ou P239
libera grandes quantidades de energia,
o resultado é uma potente explosdo.

A guantidade minima de material
fissil requerida para manter uma rea-
¢ao em cadeia é conhecida como mas-
sa critica. O valor exato dessa massa é
um dado sigiloso, mas considera-se
que seja da ordem de 10kg de P239 ou
4bkg de U236. Contrariamente a cren-
ca popular, ndo é suficiente apenas
criar uma massa critica para se produ-
zir uma explosao nuclear Gtil. A sim-
ples magnitude da reacdo tenderad a
desintegrar o conjunto antes que uma
boa parte do material tenha sido con-
sumida pelo processo de liberacdo de
energia da fissao.

Na década de 1940 foram concebi-
dos dois métodos para contornar esse
problema. As armas funcionando no
principio do ‘“‘canhdo’” disparavam
uma massa subcritica de material fissil
contra um “‘alvo” FEITO DO MESMO
MATERIAL. A massa combinada das
duas excedia a massa critica, ao mes-
mo tempo em que a energia comunica-
da pelo ““‘canhdo’ a massa moével era
suficiente para manter os dois pedacos
em contracto, enquanto a reagao se
desenvolvia.

O sistema mais sofisticado de "'im-
plosdo’” é tido como o método usado
por todas as armas atuais. Nesse caso,
uma massa esférica de material fissil
de tamanho subcritico é envolvida por
uma camada de “lentes’’ de alto explo-
sivo (AE). Quando essas “lentes’’ sdo
detonadas, a massa fissil € comprimida
para produzir uma massa supercritica,
na qual a reacdo em cadeia pode pro-
cessar-se.

Até agora o Gnico método de ini-
ciar uma reacdo termonuclear (fusdo)
¢ usar uma “‘espoleta’” de fissdo. A
combinacdo de pressdo e temperatura
requerida s6 pode ser produzida numa
explosdo nuclear, se bem que o medo
que os “lasers’’ de alta energia possam
um dia tornar uma realidade a ‘‘bomba
H dos pobres” levou os Estados Uni-
dos a proibirem que se publicassem
resultados detalhados das pesquisas
em “‘lasers’ de altas energias.

Uma combinacéo de deutério e tri-
tio dd a mais baixa temperatura de
"ignicao’’ para uma reacao de fusdao —
em torno de 80 milhdes de graus centi-
grados — mas o tritio-& um material
criogénico e deve ser estocado em
temperaturas a alguns graus do zero
absoluto. Para criar armas termonu-
cleares passiveis de serem usadas em
guerra, 0s cientistas americanos e so-
viéticos desenvolveram a mesma
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técnica. Envolvendo a "‘espoleta” de
fissdo por um cobertor de litio-6, eles
foram capazes de criar 0 que era es-
sencialmente uma fabrica de tritio no
cora¢ao da explosdo nuclear. O litio-6
tem problemas especiais de manuseio,
mas é convertido em tritio quando
bombardeado pelos néutrons gerados
pela reacao de fisséo.

Tendo inventado os meios de criar
explosdes nucleares e termonucleares,
0s engenheiros tiveram que inventar
métodos a prova de falha, para incor-
porar esses meios as armas operacio-
nais. O dispositivo explosivo nuclear
bésico pode ser pequeno, pois a quan-
tidade de litio-6 requerida para criar
uma arma termonuclear & da ordem de
90kg, mas as precaucdes de seguran-
¢a necessarias para garantir que a ar-
ma seja segura podem fazer com que 0
artefato final fiqgue muito maior e mais
pesado do que poderia ser esperado &
primeira vista.

A menos que as cargas explosivas
convencionais detonem precisamente
na sequéncia e nos intervalos de tem-
po corretos, pode ndo haver reacao
nuclear, se bem que uma explosdo nio
planejada do AE poderia espalhar ma-
terial de pluténio altamente venenoso
e radioativo. Uma precaucdo Obvia &
fazer o AE usado o mais insensivel
possivel & temperatura e ao choque.
H& muitos anos o Laboratério Cienti-
fico de Los Alamos, Novo México
(USA), desenvolveu um Alto Explosi-
vo Insensivel que agora estd sendo
usado em todas as cabegas-de-guerra
nucleares.

Provavelmente nenhum outro sis-
tema inventado pelo homem foi tao
superprojetado, nem tdo exaustiva-
mente testado como o trem de disparo
(escorva, dispositivo de armar e ga-
tilho) de uma arma nuclear. Os proje-
tistas tém que assumir que um dia
algum componente critico do trem de
disparo vai “falhar perigosamente’” e
planejar de acordo com isso. Em al-
gumas aplicacbes aeroespaciais, 0s
engenheiros desenvolvem equipamen-
tos que continuam a operar satisfato-
riamente, mesmo que um componente
critico ou fonte de poténcia entre em
pane, mas 0s projetistas de sistemas
nucleares trabalham com tolerancias
muito mais apertadas, criando siste-
mas que permanecem funcionando
corretamente, mesmo que Ocorram
duas falhas relacionadas entre si ou
independentes. Vé&rios armamentos
nucleares tém sobrevivido a acidentes
aeronauticos, demonstrando nivel de
desastre que os projetistas tém levado
em conta. Foram reportados alguns
casos em que o AE detonou, espalhan-

do alguma radioatividade, mas até
agora nenhuma explosao nuclear foi

provocada por acidentes no mundo

ocidental e, até quanto &€ do nosso
conhecimento, nem na URSS e nem
na China.

NOTAS DO TRADUTOR

O momento mundial tem sido con-
tinua e assustadoramente perturbado
por discussdes que giram em torno de
armazenamento e futuro uso dos arte-
fatos nucleares pelas grandes potén-
cias. E, mais do que isso, noticia-se,
com muita naturalidade, o acesso de
um significativo nimero de Nacdes do
chamado 3° Mundo ao anteriormente
restrito "'Clube Nuclear”'.

O assunto esta, pois, em pauta:
parece ser conveniente discuti-lo.

Trés e meia décadas se passaram
desde o dia em que a energia do 4tomo
foi aplicada em uma operacado de guer-
ra. Apesar da expansdo da capacidade
humana em dominar a energia atomi-
ca, a estabilidade nuclear mundial tem
sido mantida, surpreendentemente,
controlada.

E igualmente surpreendente é o
fato de, no mesmo periodo, a tecno-
logia nuclear haver-se espalhado por
mais de uma dezena de paises — até
mesmo alguns em plena situacdo de
emergentes — e que muito poucos (ou
guase nenhum) se tenham decidido ao
desenvolvimento de um arsenal nu-
clear. Outro ponto notavel é o fato de
um regime de nao-proliferacao ter sido
aceito por consenso mundial, estabe-
lecendo regras e normas que, apesar
de imperfeitas, desencorajaram a pro-
liferacdo de armas nucleares. Mas,
guanto podera durar essa situacdo?

De certa forma, com a baixa velo-
cidade com que a conquista da tecno-
logia nuclear consegue espalhar-se e,
ainda, com os elevadissimos custos de
tais programas, vem sendo possivel
regular o acesso dos novos Socios do
Clube Atdbmico. E isso tem apresen-
tado maior contengcdo do que as pro-
prias regras do mencionado regime
consensual.

A maior das preocupactes, a mais
claramente dita e disseminada a res-
peito da proliferacdo descontrolada e
do livre (?) acesso a tecnologia das
armas nucleares, estd assentada na
possibilidade de seu uso “irracional”’
pelos Novos proprietarios. ‘

Estas e um sem-namero de outras
guestdes colocadas aleatoriamente em
aberto servem para ‘‘dar o que pensar
ao soldado de hoje e ao habitante do
mundo de amanha..."”
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O PRIMEIRO

O Curtiss F

MILITAR DO BRASIL

Em dezembro de 1915, foram
encomendados, nos Estados Uni-
dos, ao preg¢o unitario de..........
US$ 7,500, trés avidoes Curtiss F,
0s quais se distinguiram por se-
rem os primeiros avides militares
prasileiros.

A bordo do navio-Transporte
“Sargento Albuquerque”, chega-
ram ao Rio de Janeiro em 12 de
julho de 1916.

O Curtiss F era um aerobote de
casco de madeira contraplacada,
biplano, motor Curtiss OXX com
oito cilindros em “V”, com 90 HP
de poténcia, refrigerado & agua;
seu comprimento era de 8,33 m e
Sua envergadura de 12,69 m. A
nacele era aberta e possuia dois
lugares lado a lado. Foram monta-
dos no antigo Arsenal de Marinha
e.logo transportados para a sede
da recém-criada Escola de Aviagao
Naval, na ilha das Enxadas. Rece-

beram as matriculas C-1, C-2 e
C-3.

A montagem das aeronaves foi
supervisionada pelo mecanico
americano ORTON que acumulava
também as fungdes de instrutor de
voo. O primeiro voou em 21 de
agosto de 1916 e os outros dois,
em outubro do mesmo ano. Um
fato interessante narrado pelo
Marechal Sa Earp € que o instrutor
ORTON HOOVER possuia no¢des
primarias de pilotagem. Por esta
razdo nao sabia fazer curvas em
v6o. Assim, os primeiros vbos de
instrugdo, que tinham a duragao
de no maximo 20 minutos por
aluno, eram realizados em linha
reta.

Para retornar a Base, ameris-
savam e com o auxilio de remo
aproavam o aerobote para o local
onde deveriam pousar e decolavam
novamente.

FRANCISCO PEREIRA

E provavel que JORGE HENRI-
QUE MOLLER, o primeiro militar
brasileiro brevetado, com curso na
Escola Farman, Etampes, Franca
realizado* no ano de 1911 (29 de
abril) e outros brevetados na Esco-
la Brasileira de Aviagao de Gino
Buccelli & Cia, tenham auxiliado
na solugao do problema das cur-
vas em vbo, pois, em 24 de outu-
bro de 1916, brevetou-se a primeira
turma, constituida dos Primeiros-
Tenentes Antonio Augusto Schor-
cht, Raul Ferreira de Vianna Ban-
deira e o Segundo-Tenente Victor
de Carvalho Silva, portanto trés
aviadores, e uma segunda turma
em dezembro do mesmo ano.
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Em 12 de outubro de 1916, foi
realizado no C-2 o primeiro véo de
longa distancia (reide), do Rio a
enseada Batista das Neves, pré-
ximo a Angra dos Reis. O piloto
era o proprio Hoover e seu pas-
sageiro, o Comandante Protége-
nes Guimaraes, diretor da Escola.
No dia seguinte, durante a viagem
de regresso, devido aos fortes ven-
tos de proa, foram forgados a pou-
sar na Baia de Sepetiba, tendo o
aviao sofrido avarias leves, logo
contornadas.

Com a experiéncia adquirida,
realiza-se entao a primeira de-
monstracao aérea com avioes mili-
tares, feita pelos trés Curtiss F, no
dia19 de novembro de 1916, Diada
Bandeira. Durante as festividades,
os 3 aerobotes sobrevoaram o
monumento do Almirante Barroso,
onde se erguia o palanque desti-
nado as autoridades, na Praia do
Russel. Vale a pena transcrever a
noticia publicada no jornal “A Noi-
te”, em 19-11-1916, sobre o acon-
tecimento: “Os avidoes passaram,
um ap6s outro, sobre o local da
festa, atirando em chuva milhares
de papéizinhos brancos, com os
diversos lemas: Tudo pela Patria,
O futuro do Brasil estd no mar,
Viva o Brasil, etc...”

Pode-se dizer que, da linda tar-
de do juramento a bandeira, a nota
mais sensacional foi a dos admira-
veis, dos estupendos vbos, feitos
pelo Tenente Schorcht no seu
hidroplano, juntamente com uma
aviadora, Violeta Odete. Foram
maravilhosos esses vbéos, que
emocionaram toda uma multidao
gue enchia a formosa Avenida
Beira-Mar, desde o Obelisco a
Avenida Ligagao (hoje Av. Oswal-
do Cruz). Esse hidroplano fez mais
de vinte volteios, passando ora
junto a amurada da Avenida, ora
por cima da arborizagao, tao rente,
tao baixo que o Tenente Schorcht
fazia continéncia & bandeira, en-
guanto a aviadora, sua ajudante,
dirigia maravilhosamente o apare-
lho. Muitas vezes, a massa popu-
lar prorrompia em aclamagoes
entusiasticas, um tanto nervosa
também, por sentir bem sobre sua
cabeca o quebramento do ar, com
a passagem do garboso aparelho.”

Em 24 de dezembro, o Curtiss
F C-3 pilotado pelo Tenente Ban-
deira, ja bastante conhecido na
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época pelos seus continuos e arro-
jados vbos, fez, nesse dia, um
grande v6o, com o qual conseguiu
estabelecer, entre nds, o recorde
de permanéncia no ar, em hidro-
plano, voando sobre a zona sul da
cidade, durante 3 horas, adicio-
nando esse recorde ao de altura,
do qual ja era detentor.

A Escola de Aviagao Naval,
durante o ano de 1917, dispondo
apenas desses trés aerobotes, ins-
truiu 27 alunos. Em 4 de janeiro de
1917, o Comandante Protdégenes e
o012 Tenente Schorcht realizaram o
1° reide aéreo a Campos, via Cabo
Frio, Buzios, Macaé, Sao Joao da
Barra e Barcelos, a bordo do C-3,
regressando ao Rio a 4 de feverei-
ro, exatamente 1 més depois, apoés
uma série de peripécias que inclu-
iram, no regresso, varias panes,
um pouso for¢ado no oceano e re-
bogue no mar, por um navio.

Em Campos, com sua presenca
e arrojo, contribuiram para levan-
tar o entusiasmo pela Aviagao,
além de terem coadjuvado para a
criagao do Clube de Aviacao Cam-
pista.

A Escola de Aviagao Naval, na

Ilha das Enxadas, foi visitada por
Santos-Dumont, a 25 de janeiro,
sendo recebido por todo o efetivo
presente que |he prestou as devi-
das homenagens. Logo a seguir,
tomou lugar ao lado do Tenente
Virginius De Lamare, no C-2, so-
brevoando a Baia da Guanabara
em diversos sentidos. Em 24 de
fevereiro, foi feito o primeiro véo
presidencial em aviao militar,
guando o entao Presidente Wen-
ceslau Bras realizou um voo de
curta duragao, em aparelho pilota-
do pelo Tenente De Lamare. Nao
foi um vbo presidencial pioneiro,
pois, em abril de 1913, o entao
presidente Marechal Hermes reali-
zou um vdo, porém em aeronave
civil. Decorridos muitos anos de-
pois daguele vbo, ja ex-Presidente
Wenceslau, resumiu, para um
reporter, a sua impressao do mes-
mo: — “Achei 6timo. Era a mes-
ma impressao que estar balangan-
do numa rede... Pensei: se isto
cair na agua nao tem importancia,
pois sei nadar... Eu estava com

6culos de aviador, mas vestia um
longo fraque preto. S6 14 em cima
foi que compreendi que, caindo na
agua, daquela altura, nem minha
habilidade de nadador poderia me
Entretanto,

salvar... confiei no

Santos-Dumont embarcando a bordo do Curtiss F-C-2 em 25/Jan/1917; na carlinga o

Ten Delamare.
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destino, na maquina e na pericia
do aviador” (O Globo de 24/10/
1957). Foi também no C-2, no dia 9
de margo de 1917, que De Lamare
e Hoover, decolando as 21,30 ho-
ras, dirigindo-se para a llha de
Pagueta e posteriormente sobre-
voando o centro da cidade do Rio,
realizaram o 12 véo noturno sobre
a Baia da Guanabara.

Os Aerobotes eram inicialmen-
te denominados de Curtiss Flying

Boat, posteriormente abreviados
para Curtiss F Boat e finalmente
Curtiss F. Em 1918, sob a orienta-
cao do Tenente Victor de Carvalho
e Silva, foi construido na Escola
um outro Curtiss F, utilizando um
dos motores sobressalentes e
recebendo o numero de matricula
9, sendo porém mais conhecido
por sua alcunha “Carioca”. Era
igual aos C-1, C-2 e C-3. Recebeu
o n? 9 porque, antes de ficar pron-

to, chegaram mais 4 Curtiss F,
porém de modelo mais avangado,
além de um Borel. Como podemos
ver, o Curtiss F teve um papel de
grande importancia na historia da
nossa Aviacao Militar.

CURSOS

EACON

TRAFEGO AEREO INTERNACIONAL

PILOTAGEM

A EACON — Escola de Aviagao
Congonhas — iniciard,#no més de
marco, o curso de Trafego Aéreo In-
ternacional destinado a pilotos em
geral. O curso tem a duragdo de um
més, com uma carga de 100 horas/
aula.

“GROUND SCHOOL” EMB-110 —

Os cursos da EACON — Escola de
Aviacdo Congonhas — para Piloto Pri-
vado, Piloto Comercial e IFR, terdo ini-
cio nos meses de marco e abril, para os
exames de julho, com turmas nos peri-
odos da manha, tarde e noite.

DOV — DESPACHANTE
OPERACIONAL DE VOO

BANDEIRANTE

Destinado a Pilotos Comerciais,
com multimotor e com o certificado de
v60o por instrumentos, terdo inicio em
marc¢o dois cursos do avido Bandeiran-
te EMB 110 na EACON — Escola de
Aviacdo Congonhas. O primeiro com
duragio de 10 dias e o segundo com
duragio de 20 dias, sendo que ambos
terdo uma carga horéaria minima de 75
horas/aula. Na programacdo da
EACON est4 previsto o infcio destes
CuUrsos nos meses de margo, abril e
malo. Posteriormente passardo a ser
Programados pelo Centro de Treina-
Mmento  Especializado da EACON.

A EACON — Escola de Aviacado
Congonhas — apresentou nodia 11 de
marco, para exames do DAC, a sua
turma DOV/81. Para o _ano de 1982,
devera iniciar neste més de margo a
turma DOV/82, com encerramento
previsto para novembro deste ano,
totalizando uma carga de 720 horas/
aula.

O conhecimento dado aos alunos
durante o curso possibilitar-lhes-ia
prestar exames até de Piloto de Linha
Aérea, se fosse o caso, aléem do que,
durante o curso, & dado o “Ground
School” para Despachante Operacio-
nal de V6o dos equipamentos B-737,
B-727 e Airbus.

CENTRO DE TREINAMENTO
ESPECIALIZADO

A EACON — Escola de Aviacdo
Congonhas — entidade de ensino de
aviacdo, que, desde 1974, vem for-
mando pilotos e pessoal de terra, neste
ano de 1982 ira inaugurar o seu Centro
de Treinamento Especializado. Reu-
nindo instrutores do mais alto gabarito
e atualizacdo técnica, com um mate-
rial didatico moderno, apoiado por
video-tape, projetores e retroprojeto-
res, o Centro de Treinamento Especia-
lizado deverd atender a um ensino
mais técnico, de alto nivel, podendo
prestar servicos a Empresas Aéreas e
Pilotos em geral, promovendo cursos
de terra de equipamentos, desde o0s
pequenos bimotores até os mais sofis-
ticados jatos em operacdo nas linhas
aéreas comerciais.

EACON — Escola de Aviagdo Con-
gonhas

Rua Padre Leonardo n® 257 —

Fone 241-4700

Aeroporto de Congonhas — Séao
Paulo — SP

CEP — 04625




A COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA ¢

uma sociedade andnima de economia mista, sediada

na cidade de Petropolis, Estado do Rio de Janeiro,
vinculada ao Ministério da Aeronadutica. A CELMA emprega cerca de
1.000 funcionarios, treinados em sua propria escola e nas dos fabri-
cantes de Motores e Acessorios. Os servigos de revisdo e reparos de alta
tecnologia prestados pela CELMA tém a tradi¢do de qualidade confir-
mados pela confianca neles depositados por seus diversos usuérios ha
mais de 15 anos e garantidos pela homologa¢io do CENTRO TECNICO
AEROESPACIAL (C.T.A.) N° 7504-05/DAC e pela FEDERAL AVIA-
TION ADMINISTRATION (F.A.A.) N° 5480-F.

Vista aérea da Cia. Eletromecéanica CELMA.

A CELMA EXECUTA REVISAO E REPARO DE: PRINCIPAIS CLIENTES
A BRASIL
— Motores de fabricagdo Pratt & Whitney FORCA AEREA BRASILEIRA, VARIG,
JT3 — Usado no avido Boeing 707 VASP, CRUZEIRO DO SUL, TRANS-
JT8 — Usado nos avides Boeing 727 e 737 BRASIL, RIO-SUL, TABA, TAM, VO-
PT6 — Usado nos avides Bandeirante, Xingu e King Air TEC, NORDESTE, ORGAOS GOVER-
. NAMENTAIS E EMPRESAS PRIVA-

— Motores de fabrica¢do General Electric Co. DAS.
J85 — Usado no avido F-5 : EXTERIOR

CT64 — Usado no avido Buffalo
5 URUGUAI, PERU, ARGENTINA
CJ610 — Usad Lear J ’ . & .
sado no avido Lear Jet CHILE e FRANCA

COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA

Rua Alice Hervé, 356 — Caixa Postai 90.341
25600 — Petropolis — Rio de Janeiro — Brasil
Tel.: (0242) 43-4962 PABX
TELEX: 2121271 CECE BR
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UM SALTO QUE FOI

UMA CURTICAO

Carlos Pizarro

|

— Foi a maior “curticdo

— Nunca vi coisa mais linda em
toda a minha vidal

Foi exatamente com essas palavras
que Sérgio Carlos Rispolli e eu respon-
demos a um jornalista que queria saber
“‘como foi tudo’’, logo apds saltarmos
de um baldo de ar quente, no muni-
Cipio de Santa Cruz do Rio Pardo —

SP, ao fim de uma tarde de maio. E, a
bem da verdade, era precisamente o
que estadvamos sentindo nos primeiros
momentos apds nossa aterragem, em
um campo muito verde, a uns cinco
quildbmetros do estadio do Cruzeiro
Futebol Clube (um dos bons times
locais), de onde decolamos. Afinal,
desde que o Spencer Stanley, em

1890, saltou pela primeira vez, no Bra-
sil, de um baldo, nunca mais alguem
havia tentado novamente.

E claro que, tecnicamente, foi um
salto normal, sem nada de excepcio-
nal. Seu valor histérico, todavia, e a
verdadeira euforia em gue ele se cons-
tituiu foram mais suficientes para nos
levar ao maximo da emocdo. A ponto
de Sérgio Carlos sair gritando e pu-
lando, pasto a fora, velame arrastando
na grama, a abracar e beijar todo mun-
do em meio & pequena multiddo que
nos acompanhou desde a decolagem
do baldo, correndo pelas ruas e cam-
pos da cidade.

Para que se tenha idéia de como
estdvamos ‘‘muito doidos’’ para fazer
esse salto, basta contar que ha mais de
um ano vinhamos tentando convencer
o comandante Victorio Truffi, seus
meninos e meninas também (pois mui-
tas voam que & um negdcio), que a
operacao era possivel e viavel. Cuida-
doso como ele s6 — o pioneiro do
balonismo desportivo na Brasil andou
pensando muito no assunto. Certa al-
tura, chamou-nos a sua chéacara, ali no
km 28,5 da Raposo Tavares, onde tem
a base de seus balbes, e submeteu-
nos a uma imensa sabatina sobre 0s
principios técnicos e a perfomance de
um para-quedas. Depois, mostrou-nos
sua principal preocupacao: '‘qual seria
a reacdao dos baldes com a perda de
lastro a salda dos para-quedistas, e
como deveria se comportar seu piloto
para nao subir demais e poder pousar
com seguranca?’”’ Preferimos deixar
que ele sentisse isso na préatica. E,
pouco depois, 0s baldes estavam infla-
dos, cativos, e n6s subindo com eles e
saltando de 1,2 ou 3 metros de altura
(sem péara-quedas, claro), para que 0s
pilotos se fossem habituando com a
perda de lastro. ‘

Depois de quase um ano de en-
saios, em fins de semana (Sérgio e eu
até comecamos a aprender a pilotar as
grande esferas), o Truffi telefonou:

—Como é, estdo dispostos a faze-
rem mesmo o salto?

— E s6 dizer quando e onde, bicho!

— Ent&o preparem a tralha. Vai ser
de hoje a 15 dias, em Aguas de S&o
Pedro.

Chamamos o Claudio de Lima
Augusto por telefone. Discutimos com
ele o0 assunto e pedimos sua autoriza-
cdo. Ele nao s6 autorizou, como tam-
bém nos deu o maior estimulo da
paréquia.

Corremos atras do NOTAM. Con-
seguimos. Juntamos a tralha (enten-
da-se af, também, a equipe de terra,
formada em sua maior parte por pais,
irm&os, filhos e esposas).
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No dia marcado, seguimos para
Sdo Pedro. Chegamos |4 num entu-
siasmo danado. Mas logo esfriamos. E
nao havia outro jeito: com a chuvarada
fria que cafa 14, s6 mesmo gelando. ..

ENFIM O SALTO

Mas, nem toda a chuva do mundo
nos faria desistir. Continuamos en-
saiando com o Truffi e “enchendo a
paciéncia” do Claudio com pedidos de
NOTAMs cada vez mais freqlientes.
S6 que o problema ndo era s6 chuva.
Quando venta muito, os baldes tam-
bém ndo podem decolar com seguran-
ca. E o0 salto foi sendo adiado: uma,
duas, quatro, meia duzia de vezes.

Até que surgiu a chance de Santa
Cruz. Fomos para 14, tralha nos carros,
a NOTAM nas méos (sim, porque n&o
foi lenha, ndo), e um bocado de des-
confianca com respeito a possibili-
dade de um novo ““furo’.

Mas aquele dia estava mesmo era
para nos!

O céu estava cavo. O vento sopra-
va as vezes, mas s6 de levinho, pouco
mais que uma brisa. Até o oficial do
CIPPA, Gustavo Adolfo Franco Ferrei-
ra, do IV COMAR, rigoroso e preocu-
pado com a seguranca de vbo como
ele sO, acordou de bom humor e resol-
veu levar até la uma estacdo movel de
VHF para apoiar a operacéo.

Nao deu outra: decolamos do cam-
po da Cruzeiro por volta das 16 horas,
em um baldo pilotado pelo comandan-
te Sérgio Schnaider. lamos na géndo-
la, o Sérgio Carlos e eu. E, rebocados
por um cabo de aco de cerca de 10
metros de comprimento, uma asa-del-
ta e seu piloto, Oleg Beluzi. A 1 200
metros de altura, o comandante
Schnaider efetuou ligeira manobra,
baixando cerca de 200 metros para
inflar a asa e desconectou o cabo,
liberando-a. Depois ganhou novamen-
te altura e, a 1 500 metros, avisou-nos
de que estava pronto.

Examinamos a area abaixo de nos,
que ndo parecia oferecer qualquer
problema. Sentamo-nos & beira da
gbndola. Ficamos alguns segundos a
contemplar aquela beleza toda do sho-
rizonte, e aquela tremenda multidao,
que corria como formiga, embaixo do
grande baldo.

E deixamos cair!

Foi mesmo a coisa mais linda e
emocionante que Vimos e sentimos
nos minutos seguintes. E diferente
também, porque baldo ndo tem nada a
ver com avido, nem helicOptero. A
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principio a gente pensava que a sensa-
cao da saida seria mais ou menos
como a do helicoptero. No balao, ndo
se tem, praticamente, velocidade hori-
zontal, nem vento, nem trepidacdo de
qualquer tipo. E aquela tranquilidade,
aquele siléncio. Eramos noés e o baldo;
nossos para-quedas e Deus.

Logo em seguida, de outro balao
que decolou, levando também uma
asa-delta pilotada por Argos Rogano,
tudo se repetia. Desta vez, depois da
liberagdo da asa, saltou o companheiro
Joao Luis Pitta.

No dia seguinte, novo salto, agora
de um baldo que levava o Rispolli e o
Valmir ""Bigode” Silva.

Além de informar o acontecido,
pretendemos, também, levar ao. co-

nhecimento das autoridades maximas
de n0osso esporte que 0s saltos, a partir
de baldes de ar quente, se revelam
absolutamente praticaveis, mesmo 0s
semi-automaticos. Consideramos, in-
clusive, oportuno o desenvolvimento
de estudos para que os saltos a partir
dos baldes possam ser executados
com maior freqtiéncia, tendo em vista
seu baixissimo custo operacional.

Fica aqui, também, o nosso mais
sincero agradecimento ao Claudio e a
todos quantos, de uma forma ou de
outra, nos deram seu apoio. Sobretu-
do a esse grande desportista que é
Victorio Truffi.

(Condensado da publicacdo ““Emocédo
em Queda Livre”’, maio/1981).
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FATOS [E GENTIE

VARIG

O Brasil foi o primeiro comprador do
A-300 (AIRBUS) a formar suas tripulagoes
sem a interferéncia da AEROFORMATION.

A VARIG, primeira companhia aérea na-
cional a adquirir esse tipo de aeronave, ja
formou duas tripulagdes completas para pilo-
ta-lo.

Com instrutores da CRUZEIRO, as tripula-
coes fizeram simulador de véo em Toulouse,
tendo o cheque final sido feito pelo DAC, em
voo local no Brasil com credenciados pela
VARIG.

Vicente Venna, o novo Gerente Comercial
da Varig/Cruzeiro para Sdo Paulo, ingressou
na Varig em 6 de dezembro de 1962, no Setor
de Turismo, como Emissor de Passagens,
passando dois anos depois a Chefe do Setor
de Emissdes. Em 1971 foi promovido a Assis-
tente da Geréncia Comercial em Sao Paulo,
cargo gue ocupou até novembro do ano
passado, quando foi nomeado Gerente Co-
mercial. Formado em Administracdo de Em-
presas e Ciéncias Econémicas, Vicente Venna
fez pelo IDORT os cursos de Relacdes Pu-
blicas e Administracdo do Pessoal, além de
falar fluentemente o inglés e o espanhol.

A Varig esté oferecendo mais uma opcao
de conforto aos seus passageiros na primeira
classe dos seus DC-10/30, nos voéos para
Toquio, Los Angeles, Lima e Panama. Trata-
se da ja famosa "'Sleeper-Seat’ (poltrona-lei-
to), que a empresa também vem oferecendo
com sucesso em todos 0s seus vO0S para
Nova York, Paris e Frankfurt, operados pelos
Boeing 747-2008B, e nos vdos para Miami,
com os DC-10/30.

@

O Colégio Deliberante da Fundagdo Ru-
ben Berta realizou, em Porto Alegre, sua 38?
Assembléia Geral Ordinaria, elegendo, por
um periodo de cinco anos, para a presidéncia,
o Sr. Helio Smidt, e para a vice-presidéncia, o
Sr. Harry Schuetz, os mesmos cargos que

ocupam na Varig. Na ocasido, o Sr. Harry
Schuetz fez uma detalhada exposi¢do, desta-
cando a extensdo dos diversos auxilios e
beneficios proporcionados pela Fundac&o aos
funcionéarios da Varig, no ano de 1981, e que
totalizaram Cr$é 372 milhGes em beneficios
diretos (auxilios, servico médico, restauran-
tes, esportes e recreagoes, e assisténcia fa-
miliar) e Cr$ 404 milhdes em beneficios indi-
retos (suprimentos, empréstimos, fiancas,
avais e outros), registrando, respectivamen-
te, acréscimos de 98% e 110% em relacdo ao
exercicio anterior.

Joao Luis Bernes de Souza, que ocupava
as funcdes de Gerente Comercial da Varig/
Cruzeiro em S&o Paulo, acaba de assumir a
Superintendéncia Geral de Cargas, recente-
mente criada. Para o seu lugar na Geréncia
Comercial foi nomeado Vicente Venna.

Jodo Luis ingressou na Varig em agosto
de 1961 como Chefe de Despacho, em Sao
Paulo. Pouco tempo depois j& ocupava o
cargo de Gerente de Aeroporto, em Campi-
nas, onde permaneceu até 1967, quando foi
nomeado Gerente Administrativo. Em margo
de 1976, Joao Luis foi promovido a Gerente
Comercial para o Estado de S&o Paulo, cargo
que exerceu até novembro do ano passado,

“Sleeper Seat” nos DC-10-30.

guando assumiu a Superintendéncia Geral de
Cargas. Diplomado em Administragdo de Em-
presas, possui varios outros cursos de espe-
cializacéo.

A Varig ja esta operando um novo sistema
de reservas, processado por computador,
agora sediado no Rio de Janeiro, substituindo
0 anterior que era centralizado em Atlanta,
nos Estados Unidos.

Através do novo sistema, chamado IRIS
— Sistema Integrado de Reservas Interlines,
obtém-se resposta, em menos de trés segun-
dos, em qualquer parte do mundo, as consul-
1as sobre reservas de passageiros, individuais
ou em grupos, reservas de hotéis, automo-
veis de aluguel, taxi aéreo doméstico e inter-
nacional. Também podem ser obtidas infor-
macdes sobre os horéarios de vbos de prati-
camente todas as companhias de aviacdo em
todo o mundo, cobrindo cerca de 30 mil
cidades de origem/destino, com rapida con-
firmacdo de reservas em todas as principais
congéneres, bem como acionar todas as ne-
cessidades extras dos passageiros, entre as
quais refeicOes especiais para adultos e crian-
cas, assisténcia a menores desacompanha-
dos e a passageiros enfermos e incapacita-
dos.
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O computador da VARIG.

A partir de fevereiro, a Varig/Cruzeiro
estara operando diariamente para Jodo Pes-
soa, com 0s seus trijatos Boeing 727-100.

O vdo, com escalas em Salvador e Recife,
partird do Rio 4s 07:00 h , chegando a Joao
Pessoa as 11:00 h , seguindo depois para
Natal e Fortaleza, de onde retornard cum-
prindo 0 mesmo itinerario.

Com esse servico, a Varig/Cruzeiro vai
facilitar também o acesso, por avido, de
todos os usuéarios que se destinam ao Tro-
pical Hotel Tambau, localizado numa das
mais belas praias do Nordeste, incrementan-
do, assim, o fluxo turistico para Joao Pessoa.

®
LIDER

Pelo Oficio n® 397/PL. 4 6907, de 27 de
novembro de 1981, o Departamento de Avia-
cdo Civil — Ministério da Aeronautica — por
ordem da Subchefia de Planejamento, e nos
termos da Portaria n® 218/SPL de 18 de
novembro de 1981, comunicou ao Diretor-
Presidente da LIDER TAXI AEREQ S.A.,
comandante José Afonso Assumpgao, que a
mesma foi reclassificada na Categoria A",
de conformidade com a Portaria n® 175/SOP,
de 3/11/80.

A Categoria A" significa que a empresa
tem que ter no minimo 0s seguintes requisitos
considerados basicos:

1 — Minimo de 100 lugares em sua frota
— A Lider possui 306 lugares.

2 — Trés avibes turbinados — A frota da
Lider compbe-se de 8 jatos e 27
Helicbpteros.

3 — Capital minimo 40 000 valores de re-
feréncia — A Lider atingiu 52 030
v.r.

A reclassificacio na CATEGORIA A"

permite & LIDER que suas aeronaves operem
em todo o Territorio Nacional, sem restri-
cOes, entre outras vantagens. )
Vale mencionar que a LIDER é a primeira
empresa de taxi aéreo a atingir este mais alto
galardao concedido pelo Ministério da Aero-
nautica, conseguindo, assim, uma situacdo
privilegiada frente as 150 empresas do setor

que tém apenas concessao regional para seus

v6O0s.
®

Em colaboracdo com a LIDER, a
GARRETT se prop6s realizar no BRASIL
Seminéarios que proporcionassem a oportuni-
dade de ampla discussdo dos mais importan-
tes aspectos operacionais dos seus motores
modelos TPE e TFE, objetivando uma maior
difusdo sobre conhecimento mecanico e ope-
racional, bem como uma maior énfase em
todos os procedimentos que, prolongando a
vida Gtil dos motores, permitam explorar suas
totais capacidades em termos de economia,
de manutencdo e de performance.

Desta forma, foram organizados e realiza-
dos dois seminarios: o primeiro dia 19 de
outubro 1981, em SAO PAULO, e o segundo,
dia 21 de outubro 1981, em BELO HORIZON-
TE, ambos nas sedes da LIDER nestas cida-
des.

Foram convidados a participar destes se-
minéarios os proprietarios e/ou operadores de
aeronaves que utilizam aqueles dois modelos
de Motor GARRETT.

Com a unido da Votec Servigos Aéreos
Regionais S.A. e a Motortec IndUstria Aero-
nautica S.A., o Engenheiro Tor Kameyama

VOTEC

assumiu o cargo de Diretor Superintendente -

das duas Empresas. O Conselho de Adminis-
tracdo ficou assim constituido: Presidente —
Claudio Ricardo Hdélck; Vice-Presidente —

Haroldo Buarque de Macedo; Vice-Presiden-
te — Jorge Pontual; e Secretario — Tor
Kameyama.

Demais membros eleitos para a Diretoria:
— Carlos da Rocha Lima, Lauro Born Caldei-
ra de Andrada e Alexandre G. Silva.

LUFTHANSA

Jaimplantada — e com pleno éxito — nas
rotas da Lufthansa, Linhas Aéreas Alemas,
para os Estados Unidos da América, Africa,
Austrélia e Japdo, a "'business class’’, tam-
bém introduzida nos vdos intercontinentais
da empresa para o Atlantico Sul, a partir de
12 de janeiro.

Os compartimentos B e C dos 10 Boeing
747 da Lufthansa tiveram sua configuragao
de assentos mudada dos dez existentes para
somente nove. Foram divididos em trés filei-
ras de trés assentos cada. O espago entre as
fileiras foi aumentado de 34 para 37 polega-
das, assegurando maior conforto e liberdade
de movimento para 0 passageiro.

A “"business class’”’ — ou classe executiva
— permite ao passageiro a escolha de assen-
tos na éarea entre a primeira € a classe tu-

" ristica. D& ainda direito & consumacdo de

bebidas alcodlicas e ao uso dos '‘head
fones””, assim como a escolha da refeigdo
entre dois “menus’’. Oferece um cardéapio e
um estojo de bordo.

A companhia de transportes aéreos
Lufthansa vai introduzir, em 27 de margo
deste ano, uma singular e interessante combi-
nacao de transportes na Alemanha. E que os
passageiros que chegarem ao aeroporto inter-
nacional de Frankfurt, com destino as cidades
de Colbnia, Duesseldorf ou Bonn, ou que,
daquelas cidades se dirigirem ao aeroporto,
poderdo cumprir o percurso em rapidos e
confortaveis trens da categoria ET 403, tdo
conhecidos naquele pafs. Serd uma viagem
através do Vale do Reno, a ‘‘zero de- alti-
tude”, e com todo aquele conforto que a
companhia oferece em seus v00s internacio-
nais.

Os "Airport Express’’ — assim serao cha-
mados os trens da Lufthansa — pintados com
as cores azul e amarelo da companhia alema,
serdo composi¢des de dois vagdes para 127
passageiros, amplos e semelhantes aos con-
vencionais, seguidos de um carro especial de
36 lugares, com servico completo de bar.
Todo o servi¢o a bordo sera feito por pessoal
da Lufthansa, garantindo-se, assim, conforto
e gualidade & "altitude zero'’. E, dependendo
da hora em que se realizar a viagem, serdo
oferecidos “breakfast’””, almogo frio ou jantar,
sempre acompanhados de uma completa se-
lecdo de bebidas, inclusive alcoblicas, e sem
qualquer despesa extra.

O uso desse transporte alternativo sera
somente permitido a pessoas gque apresenta-
rem uma passagem aérea valida, que nao
serdo vendidas nem nas estagBes de estra-
da-de-ferro, nem a bordo dos proprios trens.
Normalmente, a op¢éo pelo novo transporte
deve ser feita quando da reserva dos avides.
Em casos especiais ou quando a compra do
bilhete se efetuar em cima da hora, seré
possivel solicitar a complementagdo da via-
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gem entre 0 aeroporto e as citadas cidades,
desde que haja disponibilidade de lugar.

Os ""Airport Express’’, que se vao deslocar
a mais de 200 km/hora através de algumas
das mais bonitas regides do Reno, Drachen--
fels, Loreley e pitorescas cidades, serao ope-
rados, inicialmente, em conjunto pela
Lufthansa e pela Rede Ferroviaria Alema. A
empresa ferroviaria, além de fornecer o equi-
pamento e 0s maquinistas, ficara também
com o encargo de analisar, durante um ano,
se essa alternativa de transporte despertara
suficiente interesse que determine sua manu-
tencao.

BOEING

Apos a realizagdo do 1° v6o, em 26 de
setembro, os 767 j& voaram 73 horas efetu-
ando diversos testes. :

Durante os testes, o 767 ja atingiu sua
velocidade de MACH.91 completamente rea-
bastecido e com carga total. Atingiu 43 100
pés, que é a altitude méaxima em que ele
operaréd quando entrar em Servico.

Todo o equipamento eletrénico digital,
radar e informacdes referentes a navegacao

O primeiro Boeing 767.

foram projetados num aparelho semelhante a
uma pequena TV e foram operados com
éxito em voos diurnos e noturnos.

A Boeing criou um programa entre seus
técnicos e engenheiros para pesquisar as
modificacdes necessarias a reducdo do peso
do Boeing 757. Foram recebidas 5 200 suges-
toes, das quais 1 000 j& foram aproveitadas.
Um simples exemplo dos resultados deste
programa foi a reducdo de 70 kg com a
substituicdo do material empregado nos com-
partimentos de bagagem de mé&o, onde o
“fiberglass’ foi substituido pelo “kevlar”.

Os primeiros Boeing 767, a serem entre-
gues em julho de 1982, j& terdo uma cabina
prevendo a utilizacdo de apenas dois pilotos.

A decisdo da Boeing foi tomada apos
consultas as companhias de aviacao que ini-
cialmente haviam encomendado os 767 com
cabinas para trés pilotos.

A grande maioria dos clientes do 767 deu
preferéncia as cabinas com dois pilotos, ten-

do em vista as pesquisas realizadas pelas
autoridades competentes nos Estados Uni-
dos, que concluiram que a operagao realiza-
da com dois pilotos é tao segura quanto a

realizada com trés.

J. Y. Pillay, presidente da Singapore Air-
lines, informou a imprensa ter encomendado
oito Boeing 747, com o piso superior alon-
gado, com opcdo para mais dois aparethos.

O valor da encomenda, incluindo as op-
¢Ges e suprimento, é de aproximadamente
1.2 bilhdes de ddlares.

O presidente da Singapore informou ainda
que os aparelhos, a serem entregues em
1983/84, terdo a classe executiva localizada
no piso superior alongado, com 42 assentes,
dois lavatorios e uma ‘‘galley’”’ completa.

A 12 classe, com 40 assentos de luxo e
com 60 polegadas entre as poltronas, sera
localizada na parte dianteira do piso principal.

A classe econdémica, com 340 assentos,
terd um "'pitch”’ de 34 polegadas.

O 747 com piso alongado, cujas primeiras
entregas serdo realizadas em 1983, j& foi
encomendado pelas Swissair, South Africa
Airways e UTA, da Franca.

A frota total de 747 no mundo inteiro ja

- realizou 10.5 milhes de horas de vdo, cobrin-

do mais de 5.5 bilhGes de milhas e transpor-
tando 368 milhdes de passageiros.

ll!#@ﬂli@sill‘!!l
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FOKKER

A Burma Airways Corporation acaba de
adquirir da Fokker mais um F27 MK500. O
avido iréd operar em rotas domésticas, sendo
utilizado também em vdos oficiais do Gover-
no Birmanés. A Burma Airways opera, desde
1963, avides Fokker, sendo doze F27
Friendship e trés F28 Fellowship.

A Fokker ja vendeu até agora 739 F27.
Cerca de 160 operadoras, em 64 paises, opta-
ram por este tipo de avido. No Brasil, a TAM
— Transportes Aéreos Regionais — ja opera4
Fokker F27 e a VOTEC — Servigos Aéreos
Regionais S.A. — colocard brevemente em
operagdo 3 desses avides.

A East-West Airlines, empresa aérea do-
méstica australiana, sediada em Sidney, en-
comendou mais um Fokker F28 MK4000
Fellowship, completando assim o terceiro pe-
dido do mesmo modelo, birreator.

Os dois primeiros Fokker F28 foram enco-
mendados em 1980, e um programa de entre-
gas adaptado as necessidades operacionais
da Companhia resultard na introducao do
primeiro F28 em marco de 1983, do segundo
em 1984 e do Ultimo em 1985.

Os Fokker F28, com capacidade para 80
passageiros, incorporam tanques na asa cen-
tral que permitem voos de longo alcance.
Esses avides entrardo em servigo na rede de
rotas domeésticas da East-West, complemen-
tando uma frota de dez avides turboélices
Fokker F27 Friendship. A East-West ird em-
pregar também o F28 para introduzir os ser-
vicos de jato na llha de Norfolk.

A Ansett Transport Industries assinou,
recentemente, contratos de compra de qua-
tro Fokker F28 MK4000 Fellowship, a serem
operados pela Airlines of Western Australia
(AWA), em Perth.

Os dois primeiros avides deverao ser en-
tregues em julho e dezembro de 1982, e os
dois tltimos em julho e setembro de 1983. A
AWA, antiga McRobertson Miller Airlines,
iIntroduziu o Fokker F28 em 1969 e atualmen-
te~ tem um total de sete MK 1000 em opera-
¢do.

A.Ailrlines of Western Australia pretende
Substituir gradativamente essas primeiras ver-
Soes do F28 por oito maiores, os MK4000.

Ja foram vendidos, até agora, 190 Fokker
F28 Fellowship a 46 empresas aéreas de 31
paises.

O Fokker F27 & hoje um dos avides mais
econdmicos do mundo. A eficiéncia no con-
sumo de combustivel deve-se, basicamente,
a seu projeto.

Eficiéncia aerodinamica, alcangada pela
asa alta com motores integrados, fuselagem e
nacelas mais estreitas, 0 uso de compostos
de peso leve, e juntas metalicas, resultam na
reducdo de peso e em bem definida super-
ficie aerodinamica, contribuindo para a eco-
nomia de combustivel do avido.

O F27, com sua capacidade em torno de
44 a 56 lugares, possibilita o aumento do
fluxo de passageiros, oferecendo maior con-
forto, espacgo, lugar para bagagem, inclusive
de mao, além de estrutura necessaria a um
excelente servico de bordo.

Um outro aspecto importante do Fokker
F27 para operar nas regionais ¢ a facilidade ao
transporte de cargas, gragas a grande porta
projetada para simplificar a carga e descarga,
reduzindo os custos operacionais

A VOTEC — Servigos Aéreos Regionais
S.A., acaba de adquirir da LAM — Linhas
Aéreas de Mocambique, trés Fokker F27.

Sendo uma das cinco empresas autori-

zadas a operar em linhas de transportes re-
gionais, a VOTEC atende a uma extensa area
territorial e de grande desenvolvimento eco-
némico, transportando passageiros, carga e
mala postal. :

Cobrindo cidades das regides Sudeste,
Centro e Norte do Brasil, partindo do Rio,
Sao Paulo, Belo Horizonte e Brasilia, a
VOTEC atende, com seus servicos aéreos, 8
estados: Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Minas
Gerais, Goids, Mato Grosso do Norte, Par4,
Maranhao e Piaui.

A VOTEC atua onde estéa situado um dos
maiores complexos minerais do mundo, a
Serra dos Carajas, ao sul do Para, sendo um
complexo potencialmente exportador de mi-
nério de ferro, gusa e produtos de ago semi-
acabado. Gragas a essa regido, -0 Brasil cami-
nha para uma posigao de destaque na produ-
cdo de aluminio.

Em Tucurui, a VOTEC também participa,
dando apoio & construgdo da hidrelétrica de
Tucurui, considerada a 42 maior do mundo,
situada no Rio Tocantins, a 300 km de Belém
do Para. A empresa atende, também, a re-
gido de Serra Pelada, importante zona de
mineracao de ouro.

Realizou-se em janeiro, no Hangar da
MOTORTEC — Aeroporto Santos-Dumont
— um coquetel para apresentagdo oficial do
primeiro Fokker F27 MK 200 adquirido pela
VOTEC - Servicos Aéreos Regionais.

O primeiro Fokker F27 da VOTEC entrou
em operagao também no més de janeiro, na
rota Belém/Maraba/Tucurui, com vdos
Belém/Marab4 e Maraba/Belém, de quarta a
sébado, e voos diarios Belém/Tucurui e Tu-
curui/Belém, com exce¢cdo de domingo.

Coquetel de apresentagao do primeiro Fokker F27 adquirido pela VOTEC. Da esquerda
para a direita: Alte Lucio Meira, diretor do grupo Monteiro Aranha, representante da
Fokker no Brasil; Ten Brig Ar Waldir de Vasconcelos, diretor geral do DAC; Haroldo
Buarque de Macedo e Jorge Pontual, diretores da VOTEC e Mario Sampaio, diretor

da MULTIPLAN.




FATOS [E GENTIE

O Fokker F27 devera representar junto a
VOTEC um aumento de sua produtividade —
custo passageiro/km — em relagdo aos
avides que ja operava anteriormente. Assim,
em 1982, a VOTEC devera ultrapassar o nu-
mero de passageiros e cargas transportados
em 1981 — 55 milhdes de passageiros/km e
1 184 toneladas/km de cargas.

A posicdao da TAM no quadro da aviagao
regional tem sido relevante, com expressivos
indices de crescimento. Em 1980, seu cres-
cimento foi de 61% com relagdo a 1979,
maior que a média do setor, que ficou em
28%. Servindo a cidades dos Estados do
Parana, S&ao Paulo, Mato Grosso do Sul,
Minas Gerais, Rio de Janeiro e Distrito Fede-
ral, num total de 23 cidades, a TAM foi a
primeira das empresas regionais brasileiras a
atingir a marca de 1 milhao de bilhetes vendi-
dos, num aumento de passageiros/quiléme-
tros de 12,5% em 1981.

Um dos fatores do sucesso da TAM é o
Fokker F27 Mk600, introduzido em fevereiro
de 1980 — atualmente, ela opera com 4
dessas aeronaves — que permitiu atender o
crescente aumento da demanda. Apds 60
dias do inicio das operacdes, a demanda
cresceu 74% entre Sdo Paulo e Aragatuba,
66% na rota para Marilia, 58% na de Sé&o
José do Rio Preto e 37% na de Ribeirao
Preto, tendo os F27 respondido por 68% do
trafego da TAM no 1° quadrimestre de 1981.

A Fokker B.V., da Holanda, e a
McDonnell Douglas Corporation, dos Estados
Unidos, anunciaram o cancelamento do pro-
jeto do avido MDF-100. A decis&o foi comuni-
cada em conjunto por Frans Swarttouw, Pre-
sidente da Fokker, e por Sanford N.
McDonnell, Presidente e Chefe Executivo da
McDonnell Douglas.

As duas companhias vinham trabalhando
no projeto do MDF-100, um avido da classe
de 150 passageiros, desde maio de 1981.
Segundo os dois empreséarios, a atual situa-
¢do de crise do mercado mundial da aviagao
comercial, com o0s crescentes problemas
econdmicos das companhias aéreas, foi a
razdo fundamental para o cancelamento do
projeto.

Frans Swarttouw informou que a Fokker
continuard a desenvolver seus produtos
atuais, o F27 e o F28, e a pesquisar projetos
avancados.

Ja a McDonnell Douglas permanece inte-
ressada num projeto para jato na classe de
160 passageiros e continuard a estudar as
possibilidades de “joint venture’ com sécios
em potencial. A empresa seguirg trabalhando
em possiveis derivados dos DC-9 e DC-10.

AEROSPATIALE

A Divisdo Misseis Taticos da Sociedade
AEROSPATIALE j4 estd desenvolvendo um
sistema de armas antinavio, o ANS (Antina-
vio Supersdnico), capaz de satisfazer inteira-
mente as necessidades futuras. Este progra-
ma seré realizado numa cooperagdo franco-
alemd com a Sociedade AEROSPATIALE,
lider, e a MBB cooperando em parte integral.

As principais caracteristicas do sistema de
armas ANS sao:

— grande capacidade de penetracdo através
dos sistemas de defesas futuras de gran-
des desempenhos, gragas a uma veloci-
dade supersOnica que alcanga mais de
Mach 2, evolugdes com fatores de carga
muito elevados (+ de 10 g) e chegada
sobre o alvo em altitude muito baixa;

— longo alcance do missil que, uma vez
disparado, n@o necessita mais de ser
acompanhado pelo atirador (tempo de
voo curto);

— grande flexibilidade de adaptac&o as con-
dicbes de emprego, gracas a utilizagdo
de processadores digitais programaveis;

— capacidade de lancamento a partir de
quaisquer tipos de navios e de aeronaves
com o minimo de adaptacgéo.

A entrega oficial a Aeronautica dos dois
primeiros avides TRANSALL da nova gera-
¢3o realizou-se no fim de 1981, na fabrica da
Sociedade AEROSPATIALE de Toulouse.

ApOs as alocucdes do Senhor Roger Che-
valier, Diretor Geral da AEROSPATIALE, do
Engenheiro General Bousquet, Diretor Técni-
co das Constructes Aeronduticas, e do Gene-
ral de Corpo Aéreo Huguet, Major-General da
Aviacao, os avides foram recepcionados pelo
Servico de Fiscalizagado Industrial do Arma-
mento do Sudoeste e em seguida entregues
ao cliente.

Vinte e cinco avides dessa nova geragao ja
foram encomendados até esta data pela
Aviacdo Francesa. Trés outros devem ser en-
tregues a Indonésia em principios de 1982.

As Companhias AIR FRANCE e
LUFTHANSA receberam dois simuladores de
sistemas de “‘cockpit’’ para BOEING 747, que
foram fabricados pelas AEROSPATIALE em
Toulouse.

Essa atividade do Departamento Eletroni-
co da Divisdo de Avides iniciou-se em 1975,
época em que a AEROFORMATION Ihe en-
comendara novos ‘‘system trainers’ para O
avido supersdnico CONCORDE.

Encorajado por esse sucesso, realizou pa-
ra o A300 cerca de dez simuladores de pro-
cesso, que estdo atualmente em servico em
quatro continentes.

Levando-se em consideragdo a comple-
xidade dos simuladores de voo ligados ao
aumento dos desempenhos dos novos apa-
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relhos, tornou-se necessario desenvolver, no
processo de formag&o do pessoal navegante
técnico e de manutengdo, uma etapa inter-
mediaria sob forma de simuladores fixos de
““cockpit” de funcionamento simplificado.

A D.G.A.C. (Direction Générale de
I"’Aviation Civile) acaba de conferir ao heli-
coptero Super Puma AS 332 L da Aerospa-
tiale seu certificado de aprovacgao para voo
IFR e VFR nas catégorias A e B, como uma
extensao do certificado de aprovagéao da ver-
sdo AS 332 C. .

Esse certificado é concedido para um pe-
so bruto méaximo de 8 350 kg. A chamada
versdo L esticada diferencia-se da versdo C
pela insercdo, na parte da frente da fusela-
gem, de uma sec¢do de 76,5 cm de compri-
mento. O volume da cabina fica assim au-
mentado de 11,4 m3 para 13,3 m3, permitin-
do 3 assentos extras (22 pas). A capacidade
dos tanques estruturais colocados sob o piso
também aumentou em 500 litros, elevando a
resisténcia do aparelho no ar por guase uma
hora.

O helicoptero Super Puma é dotado de
dois turbomotores TURBOMECA MAKILA. E
o resultado de todas as pesquisas feitas em
uma tecnologia pioneira e em técnicas des-
tinadas a satisfazer a conveniéncia do opera-
dor durante os proximos 20 anos com relagao
a seguranca, velocidade, alcance e conforto.

»
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TAM

Foi recentemente concedido a TAM —
Transportes Aéreos Regionais — o troféu
“Padre José de Anchieta’, consagrando-a
como a empresa aérea do ano de 1981, pelas
suas constantes ampliacdes e melhorias dos
servigos de transportes aéreos, servindo a 23
cidades da regido Centro-Oeste do Brasil. O
prémio, outorgado a empresas e homens
pUblicos que mais contribuiram para o desen-
volvimento de Sdo Paulo, foi entregue ao
Presidente da TAM, Comandante Rolim
Adolfo Amaro.

DIVERSOS

Em dezembro de 1981, a organizagao &ra-
be dos satélites de telecomunicagdes,
ARABSAT, assinou, com a ARIANESPACE,
um contrato firme para o langamento de um
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dos satélites ARABSAT por ARIANE, em
fevereiro de 1984. O sistema de comunica-
cbes ARABSAT, que fornecerd um servico
de telecomunicacées e de televisdo regionais
e domésticas aos 22 paises desta organiza-
cdo, é constituido de 2 satélites, sendo que o
primeiro, cujo peso € de 1 165 kg., seré posto
em 6rbita por um langador de tipo ARIANE 3,
simultaneamente com outro satélite,.gracas
ao sistema de lancamento duplo S¥LDA.
Este novo contrato € a continuacdo de duas
outras encomendas firmes que a ARIANES-
PACE recebeu recentemente para o lanca-
mento de dois satélites americanos.

Odilon Dockhorn, Moacyr Rubens Bitten-
court, Lereno Vasco Ferreira, Narciso Soares
Pfaltzgraff, Aury Miguez Coelho, Oscar José
Martins, Renato José da Silva, Elzadio
Ferraz, José Calafange Castelo Branco,
Carlos Alberto Silva Martins, Jodo Maselli,
Renato Orlando Bueno, Pedro Veloso Wan-
derley, Alcino Esteves Teixeira e Jair de Aze-
vedo Ramos.

Encontram-se ainda na ativa somente 0s
Brigadeiros — Intendentes Jorge Tupinacy
Cavalcante e José Souza de Figueiredo.

"TURMA DOS IMORTAIS"

Os oficiais-intendentes da Aeronautica,
aspirantes de 1946, completaram 35 anos de
formatura no dia 21 de dezembro de 1981.

Particularidade: todos estdo vivos e com
salde, caso inédito na FAB; dai o cognome
"TURMA DOS IMORTAIS".

A comemoracdo do evento constou de
uma missa rezada pelo Padre Zacarias, na
Capela do Hospital Central da Aeronautica, e
de um almogo na Churrascaria Rincdo Gau-
cho, na Tijuca, acompanhados os seus mem-
bros das esposas, num ambiente de intensa
alegria e grande camaradagem.

Componentes da turma — Aspirantes:

vNelson de Freitas Albuquerque, Jorge
Abiganem Elael, Jaul Pires de Castro Sobri-
nho, Amaury Benigno Machado, Antenor
Monteiro Bentim Filho, José Souza de Figuei-
redo, Jorge Tupinacy Cavalcante, Gilberto
Toledo Silva, Acacio de Albuquerque e Cas-
tro, Sebastifo de Mesquita Caldas Xexéo,
Helius Petronius de Carvalho Rocha, Arthur
Miller, Dalvino Camilo da Guia, Paulo

A entrega de 138 novos jatos executivos,
em 1981, constitui-se em novo recorde para a
Gates Learjet Corporation.

O namero de 138, se comparado com 0s
verificados em 1979 (107) e em 1980 (120),
representa um incremento de 29% neste pe-
riodo de dois aros.

O ano de 1981 foi 0 17° ano consecutivo
de lideranca da Gates Learjet em entregas
acumuladas de jatos executivos que totalizam
0 expressivo numero de 1 220 unidades. E o
jato executivo mais vendido em todo o mun-
do. Das entregas realizadas em 1981, 15
foram do novissimo modelo, o Learjet
Longhorn 55, 26 Learjet das Séries 20 e 97
Learjet das Séries 30. Deste total, 99 foram
entregues a clientes nos Estados Unidos e 39
para outros paises, inclusive o Brasil.

Apesar da atual crise na Conjuntura Eco-
ndmica Mundial, a GATES LEARJET prevé
um incremento de vendas ainda maior para 0
ano de 1982, com énfase especial ao modelo
Longhorn 55, do qual se espera entregar 72
unidades.

A GATES LEARJET possui, hoje, cerca
de 7 000 funcionarios, constituindo-se no
maior efetivo de sua histéria.

Na passagem de aniversario dos 41 anos
de criacdo do Ministério da Aeronautica, em
20/01/1982, o Diretor do Hospital de Forga
Aérea do Galedo ofereceu aos seus Oficiais
um jantar de comemoracdo no restaurante
Velho Galedo.

Entre os presentes, compondo a mesa
principal, encontravam-se o Comandante
Geral do Pessoal, Ten Brig Bertholino, o
Diretor de Saude, Maj Brig Braga; o Coman-
dante da Guarnicdo do Galedo, Maj Brig
Moreira Lima; o Comandante da Divisdo Anfi-
bia, Contra-Almirante (FN) Olavo; aléem de
Comandantes e Diretores das Organizagdes
Militares do Galedo.

Em consequéncia dos grandes temporais
que desabaram sobre todo o Rio, em dezem-
bro ultimo, guando causaram prejuizos de
grande monta em todo o Campo dos Afon-
sos, 0 Museu Aeroespacial foi obrigado a
ficar fechado todo o més de janeiro, para
recuperacdo e limpeza. Para se ter idéia da
violéncia da agua, basta dizer que, no saldo
das Velhas Garcas, a 4agua e a lama chegaram
a 30 cm de altura, além de inumeras telhas
que foram arrancadas pelo vento. As Aero-
naves, por sorte, nada sofreram.

Reaberto em fevereiro, o grande nimero
de visitantes e os ‘"Habituées’ irdo ter uma
grande surpresa, ao deparar com duas gran-
des aquisicdes conseguidas pelo Museu, gra-
cas a grande visdo do Ministro da Aero-
nautica, que autorizou a ida do diretor do
Museu, Major J.M. Monteiro, a leildo de todo
o acervo do Museu “"Winge and Wheels",
localizado no Aeroporto de Orlando, na Flori-
da, cujo prédio serd demolido para dar lugar a
uma nova pista.

Em virtude da pouca verba disponivel,
foram arrematadas pelo Major Monteiro, com
muita habilidade, duas aeronaves de valor
histérico inestimavel que foram o Bebé
Nieuport, idéntico aos que foram adquiridos
para o Brasil em novembro de 1918 e fizeram
parte do 1° lote de avides que formaram a
Arma de Aviagao, posteriormente Escola de
Aviacdo Militar. O outro foi um Caudron G.3,
cuja fabricacéo foi iniciada em 1913.

Ambos sdo de uma geragao de avides que
tomaram parte na 1? Grande Guerra, sendo
que o Bebé Nieuport foi, na época, um dos
melhores cacas da Aviagdo Francesa, sendo
neles que se tornaram grandes ases pilotos
como Guynemer e Nungesser. Chegaram no
dia 31 de dezembro, semidesmontados, a
bordo de um C-130 do 1°/1° GT. Es6ir lae
conferir.

No final de 1981, a SINGAPORE
AIRLINES (SIA) converteu em encomenda
firme as seis opgdes que fizera para 0s
A300B4-200 e tomou uma opg¢ado para dois
A310. Contando com o0s seis primeiros
AIRBUS encomendados em maio de 1979, a
SIA tem atualmente doze A300 B4-200, em
encomenda firme, e duas opg¢des para o
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A310, aparelho de 210 lugares da nova gera-
¢&o, langado pela AIRBUS INDUSTRIE. Trés
AIRBUS, denominados A300 SUPERBUS
pela companhia, estdo sendo explorados na
rede regional da SIA, no sudeste asigtico. A
companhia recebera trés ‘A 300 suplementa-
res no decorrer do ano de 1982. Quanto aos
aparelhos recentemente encomendados, dois
serdo entregues em 1983, dois em 1984 e os
dois restantes durante 1985. Os A 300 da
SINGAPORE AIRLINES estdao equipados
com dois reatores GENERAL ELECTRIC/
SNECMA CF6-50C2 e preparados para rece-
ber 246 pessoas, sendo 24 em primeira classe.

O Sr. GUSTAV RODECK, 84 anos de
idade e com 55 de Brasil, nasceu em Viena,
Austria, no tempo do regime monarquico.
Iniciou suas atividades na Aviacdo em sua
terra natal, abatendo avifes, em plena juven-
tude.

Por intromissdo comunista, foi forcado a
fechar sua indUstria metalurgica, tencionando
fundar uma similar em Buenos Aires, na
Argentina. Seu navio, porém, aportou no Rio
de Janeiro, deixando-o deslumbrado com a
"Cidade Maravilhosa"' e ele por aqui ficou.

Trabalhou nas linhas interurbanas da ex-
tinta Companhia Telefénica Brasileira em

1932, ingressando na Panair do Brasil em
1936, tendo exercido inimeras fungdes na
citada companhia, em virtude de ndo haver,
na época, especializagdo, como hoje.

Em 1942 foi incumbido de dar aulas de
navegacdo a um grupo de pilotos da Pan
American, bem como a tomar conta dos apa-
relhos de navegacdo e chefiar a divisdo de
rotas e manuais. Estagiou nos Estados Uni-
dos da América do Norte, num curso de aper-
feicoamento, por ordem do entdo Presidente
da Panair do Brasil, o Dr. Paulo Sampaio,
antes de a empresa adquirir s “'Lockheed-L-
49",

Por decreto assinado na Pasta do Minis-
tério da Aeronautica, foi-lhe concedida a car-
teira de navegador ndmero 1 civil, um privi-
légio que era reservado a brasileiros natos.

Pediu demissdo da Panair e comegou a
trabalhar na VARIG, ficando até os dias atu-
ais. Dava aulas aos oficiais em Porto Alegre,
Salvador e outras bases, voando com eles
para treinamento pratico, tendo inclusive
lecionado para cadetes no Campo dos Afon-
sos. Foi nomeado para o Colégio Deliberante
da VARIG, sendo transferido para a Diretoria
de OperacGes da Empresa, na assuncdo do
Comandante Schittini que acumulava com a
de Diretor de Ensino. ' ]

Condecorado com a comenda '‘Medalha
Mérito Santos-Dumont’” em 1977, agraciado
também com a placa comemorativa dos 40

O Sr. Gustavo Rodeck quando agradecia a uma homenagem.

anos dedicados ao ensino na Aviacdo Civil e
na Forca Aérea Brasileira, e outra de reco-
nhecimento por servicos prestados & FAB,
estaem 197b.

Atingiu a incrivel facanha de permanecer
35 543 horas no ar, ndo sendo remunerado
por estas horas de v6o, pois sua missao era a
de colocar 0os comandantes na posicdo de
comando das aeronaves.

O lancamento ARIANE "L O 4" ocorreu a
20 de dezembro de 1981 a 1 h 29 GMT. O
lancador funcionou de modo perfeitamente
satisfatério e colocou o satélite MARECS A e
a capsula tecnoldgica equipada com a expe-
riencia THESEE na ¢rbita prevista. O funcio-
namento dos meios do centro espacial guia-
nés do CNES e das estagdes de NATAL =
ASCENSAO foi excelente. Este lancamento,
gue termina o programa de desenvolvimento
do lancador ARIANE, permite confirmar defi-
nitivamente sua qualificacdo. A estacdo de
MALINDI adquiriu a telemedicdo do satélite,
que é nominal, o que permite posicionar cor-
retamente o satélite sobre sua 6rbita geoesta-
cionaria.

ARIANE, que deu provas de sua credibi-
lidade e competitividade, esta agora em otima
posicdo para conquistar uma parte importan-
te do mercado mundial dos langamentos nos
dez proximos anos. “Os primeiros sucessos
recentemente obtidos na exportacdo serdo
certamente confirmados’’, declarou o Minis-
tro Francés da Pesquisa e da Tecnologia, em
uma mensagem ao Presidente do Centro Na-
cional de Estudos Espaciais (CNES), da
FRANCA.
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,f ' CRUZEIRO AI-AERE

Sua frota atual de 22 helicépteros, sendo
2 Puma SA-330 J. 4 Esquilo HB-350, 4 Bell 206B Jet Ranger 1"
e 12 Alouette Il, trabalha exclusivamente na pesquisa de petrdleo,
portanto, para o objetivo de maior prioridade do Brasil
PIONEIRISMO - SEGURANCA - DESEMPENHO
) caracterizam nosso apoio as empresas de sismica
’ CATEGORIA A - SEGURANCA - EFICIENCIA
distinguem nossas operagoes OFF-SHORE

AV. ALMIRANTE FRONTIN, 381
R E JANEIRO-RJ
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The Executive Class é a nova
atracao dos Bo 4
E Que logo estara tambeém &
DC10-30. Nela, tudo é grande.
Desde os emocionantes momey
da viagem as agradaveis surpr
do Servigo de Bordo. e
As poltronas sao bem nrase
‘ravgars € confortaveis; os corr
mais amplos; 0 espago livre ¢ maio
(quase um metro entre uma poltron
e outra).
Tudo isso para vocé circular,
esticar as pernas, abrir o jornal,
- descansar. ‘
> - Q numero de poltror
e ;

38, VOCE.
lar em voce, é
‘ quem estamos
i convidando para a estréia 4,
M deste show.

A partir de 15 de margo ele estara
no ar. Reserve seu e éaa@o na :
The Executive Class da Varig.

Ela & ideal para quem quer
espaco, conforto e requinte,
alem de economia.
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